Plan de Mobilitate Urbana Durabila
® ® —0—O-0
BAIA MARE

2021-2030

Municipiul Baia Mare



Plan de Mobilitate Urbana Durabila al
Municipiului Baia Mare

Versiune finala PMUD

Director General

Informatii despre livrabil

Revizie Livrabil Data

1 Versiune preliminara pentru consultare publica 20/07/2021
2 Versiune finala pentru consultare publicd 13/05/2022
Disclaimer

Acest document afost elaborat de FIP CONSULTING SRL pentru afi utilizat de catre Client, conform principiilor
de consultanta general acceptate, a bugetului si a termenilor contractului incheiat intre FIP CONSULTING i
Client. Nicio terta parte nu poate utiliza in scop comercial informatii, date si analize din acest document fara un
acord scris expres acordat anterior de catre Client si de cdtre FIP CONSULTING SRL. Acordul FIP Consulting
este obligatoriu pentru informatiile si datele cu caracter conceptual, strategic, design, modul de structurare si
prezentare, precum si conceptele de inovare in mobilitate urbana. Preluarea acestora de catre terte parti poate
constitui concurenta neloaiala, astfel cum a fost prevazuta de Art. 2 din Legea 11/1991, in sensul ca poate
produce pagube constand in restrangerea elementelor de unicitate si avantaj competitiv. Copierea sau folosirea
informatiilor incluse Tn acest raport in oricare alte scopuri decat cele prevdzute in Contract se pedepseste
conform legilor internationale in vigoare.

Sursa analizelor (figuri, planse, tabele, diagrame etc.) este reprezentata de analiza Consultantului, daca nu se
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PMUD Municipiul Baia Mare - Versiune finalda

Prezentul plan de mobilitate urbana durabild acopera aria administrativ-teritoriala a municipiului
Baia Mare si a Zonei Metropolitane Baia Mare si se referd la perioada 2021-2030.

Planul de Mobilitate Urbana Durabild este un document strategic, nivelul de detaliere a propunerilor
(masuri si proiecte) fiind adaptat in consecinta. Astfel, in faza de implementare a PMUD vor fi
necesare studii de fezabilitate privind investitiile propuse, conform legislatiei in vigoare, inclusiv in
ceea ce priveste amplasamentul exact si solutia tehnica optima, respectiv analiza impactului asupra
mediului pentru proiectele relevante.

Mentionam ca acest document reprezinta varianta finala a Planului de Mobilitate Urbana Durabila
Baia Mare, ce va necesita parcurgerea etapei de consultare publica si a obtinerii avizul de mediu din
partea APM Maramures.

De asemenea, se recomanda actualizarea periodica a PMUD si a modelului de transport aferent, cel
putin o datd la 5 ani sau mai des, in functie de evolutiile viitoare in zona urbana functionald a
municipiului Baia Mare.

Documentul a fost elaborat de FIP Consulting SRL - www.fipconsulting.ro
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1. INTRODUCERE

1.1 Scopul si rolul documentatiei

Mobilitatea locuitorilor si a marfurilorintr-un mediu urban reprezinta conditia elementara si esentiala
pentru asigurarea unei comunitati dinamice si a unei zone urbane functionale. Exista asadar o relatie
directa intre mobilitatea urbana si calitatea vietii din zona urbana respectiva. Cu cat mobilitatea
cetatenilor si a marfurilor este mai ridicata, iar accesibilitatea catre punctele de interes este facila, cu
atat calitatea vietii si calitatea mediului urban este mai ridicatd, orasul devenind astfel un loc placut
pentru locuire, prietenos cu mediul, atractiv si eficient economic pentru dezvoltarea afacerilor si
transporturilor de bunuri si marfuri.

Dezvoltarea mobilitatii oamenilor si marfurilor si cresterea accesibilitatii intre punctele de interes se
realizeaza doar pe baza unui sistem de transport eficient, solid, complex si variat din punct de vedere
al alternativelor propuse pentru mobilitate. Un sistem de transport durabil reprezintd coloana
vertebrala pe care se sustine dezvoltarea durabild a orasului, dezvoltarea armonioasa si sanatoasa a
zonei urbane, contribuind astfel la cresterea calitatii vietii locuitorilor sai.

Planul de Mobilitate Urbana Durabila (PMUD) va contura strategii, initiative de politici, proiecte cheie
si prioritati in vederea unui transport durabil, care sa sustina cresterea economica durabila din punct
de vedere social si al protectiei mediului.

Municipiul Baia Mare este expresia mobilitatii continue a locuitorilor, navetistilor, turistilor, dar si a
bunurilor si marfurilor, expresia dinamismului, a unei zone urbane in expansiune, cu nevoi de
mobilitate in crestere si diversificare. In acelasi timp, reprezinta legaturd intrinseca intre mobilitate si
dezvoltarea durabild a orasului, construirea unui oras accesibil, sigur, un oras orientat catre
valorificarea

responsabila a resurselor naturale si antropice, un oras cu un mediu economic prosper.

Modurile de transport durabile si prietenoase cu mediul vor deveni primele alternative de transport
pentru locuitorii, turistii si cei care lucreaza in Baia Mare. Transportul public, transportul pietonal si
velo, impreuna cu o infrastructura rutiera dezvoltata si un sistem de transport imbunatatit pentru
marfuri si autovehicule, vor constitui componentele de baza ale sistemului de transportin Baia Mare
si la nivelul zonei metropolitane, un sistem care va raspunde nevoilor in continua crestere privind
mobilitatea si acesibilitatea oamenilor si a bunurilor.

Dezvoltarea sistemului de transport se va realiza prin valorificarea potentialului natural si antropic al
orasului, in limitele si constrangerile existente, atat de natura geografica sau tehnicd, cat si de ordin
financiar, astfel incat sa poata fi indeplinita viziunea de dezvoltare durabild a orasului.

Pentru crearea unui mediu urban durabil si bine conectat, este necesard, intr-o prima etapa,
elaborarea unui Plan de Mobilitate Urbana Durabila.

Ce este planul de mobilitate urbana?

Planul de Mobilitate Urbana Durabila (PMUD) reprezintda un demers strategic, functional si
operational al comunitatii din municipiul Baia Mare si al autoritatii publice locale, prin care se va
atinge dezideratul stabilit prin viziunea de dezvoltare.
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Nivel strategic

Nivel functional

Conform documentelor strategice la nivel european, un Plan de Mobilitate
Urbana Durabila constituie un document strategic si un instrument pentru
dezvoltarea unor politici specifice, care are la baza un model de transport
dezvoltat cu ajutorul unui software de modelare a traficului, avand ca scop
rezolvarea nevoilor de mobilitate ale persoanelor si intreprinderilor din oras si
din zonele invecinate, contribuind Tn acelasi timp la atingerea obiectivelor
europene in termeni de eficienta energetica si protectie a mediului.

In ceea ce priveste legislatia nationala (Legea 350/2001 privind amenajarea
teritoriului si urbanismul, republicatd cu completarile si modificarile ulterioare
in mai 2020), Planul de Mobilitate Urbana reprezintd o documentatie
complementara strategiei de dezvoltare teritoriald urband si a planului
urbanistic general (P.U.G.), dar si instrumentul de planificare strategica
teritoriala prin care este corelata dezvoltarea spatiald a localitatilor cu nevoile
de mobilitate si transport ale persoanelor si marfurilor.

In vederea finantarii proiectelor de transport urban, in cadrul Programului
Operational pentru Dezvoltare Regionala 2021 - 2027, prin FEDR (Fondul
European pentru Dezvoltare Regionald), este necesarda elaborarea si
reactualizarea Planurilor de Mobilitate Urbana Durabila (PMUD), urmare a
abordarii integrate, sustinuta de catre Comisia Europeana.
Cu alte cuvinte, in vederea respectarii prevederilor Comisiei Europene pentru
accesarea fondurilor de dezvoltare regionald, municipiile sunt incurajate sa
elaboreze documente de planificare strategica, corelate - Strategia Integrata
de Dezvoltare Urbana (SIDU) si Planul de Mobilitate Urbana Durabila (PMUD).
In cadrul celor doua documente vor putea fi fundamentate si planificate in mod
coerent si fezabil interventii care vor viza dezvoltarea sistemului de transport
local in vederea asigurarii unei mai bune mobilitati a persoanelor si marfurilor,
o crestere a accesibilitatii, o iTmbunatatire a conditiilor de mediu si a calitatii
mediului urban, precum si cresterea sigurantei participantilor la trafic si a
pietonilor.
In mod concret, PMUD este un demers functional, necesar si obligatoriu
pentru accesarea finantarilor nerambursabile prin Programul Operational
Regional, in perioada 2021-2027 pentru investitii ce vizeaza:

0 Reabilitarea si modernizarea infrastructurii rutiere

o Construirea infrastructurii si facilitatilor necesare pentru biciclisti

o Conversia si amenajarea unor zone pietonale

0 Reabilitarea sau crearea de trotuare si alei pietonale

o0 Modernizarea, dezvoltarea si cresterea atractivitatii transportului public

in comun

0 Amenajarea de terminale intermodale

o Lucrdri si interventii pentru cresterea sigurantei pietonilor si a

participantilor la trafic.
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PMUD va sta la baza dezvoltarii de mecanisme, proceduri si structure
operationale, in directa subordonare a aparatului executiv al Municipiului Baia
Mare, prin care se va monitoriza in mod constant evolutia implementarii
proiectelor, strategiilor si recomandarilor cuprinse in Plan, precum si atingerea

Nivel indicatorilor propusi si asumati in cadrul documentului strategic si in cadrul
ive

) contractelor de finantare subsecvente PMUD, ce se vorincheia in orizontul de
operational

timp supus analizei.

In mod concret, PMUD la nivel operational va reprezenta o entitate operativa
care va asigura indeplinirea viziunii si obiectivelor planului, corespondenta si
corelarea continua cu alte documente programatice si legislative, astfel incat
PMUD sa nu ramana la nivelul de "o alta strategie elaborata si
neimplementata".

Aria de acoperire a Planului de Mobilitate Urbana Durabila

Aria de acoperire a Planului de Mobilitate Urbana Durabild este Municipiul Baia Mare, insa analizele
si modelul de transport sunt extinse pe zona sa metropolitana.

Municipiul Baia Mare, este municipiul de resedinta al judetul Maramures, format din localitdtile
componente Baia Mare, Blidari, Firiza si Valea Neagra. Judetul Maramures este situat in Regiunea
Nord-Vest alaturi de judetele: Satu Mare, Bihor, Salaj, Cluj si Bistrita Nasaud. Conform ierarhiei
localitatilor stabilitd prin Legea nr. 351/2001, municipiul Baia Mare este o localitate de rangul II.
Conform rezultatelor Recensamantului National al Populatiei si Locuitorilor are o popultie de 123.738,
o suprafata de 233,57 km2si o suprafata ateritoriului intravilan de 35,63 km2.

In Master Plan este propus proiectul de drum expres Turda-Halmeu, care face legatura unor coridoare
de conectivitate cu areale de importantd economica actuala sau prognozata, precum: Intercoridorul
Regiunea Centru - Maramures - conecteaza Coridorul OR5 cu Maramuresul si vamile Halmeu si Petea
pe aliniamentul Turda - Cluj Napoca, Gherla, Dej, Baia Mare, Satu Mare. Ramura estica se desprinde
de la Dej si conecteaza Bistrita prin Beclean. Traseul conecteaza municipiile Cluj - Napoca, Bistrita,
Satu Mare, si Baia Mare. Impreuna cu OR2 asigura legatura intre sudul si centrul tarii cu zonele de
nord-vest dar si cu Ucraina. Include legaturi pana la punctele de trecere a frontierei Halmeu si Petea
oferind valoare adaugata pentru rutele europene.

Obiectivul general al proiectului este de a spori eficienta economica a retelei de transport din
Romania. Obiectivul operational specific este de a aduce imbunatatiri in ceea ce priveste viteza de
calatorie pe traseul dintre Turda si Halmeu, imbunatatind astfel si conectivitatea la nivel regional.

Asadar, in anul 2035 Baia Mare va fi un important nod la reteaua nationald si european. in acelasi
timp, la nivel national, Municipiul Baia Mare si zona sa metropolitana vor deveni un important centru
de productie si logistica, fiind usor accesibila atat pentru forta de munca cét si pentru investitori.
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Valorificarea acestei oportunitati si a acestui avantaj competitiv teritorial se va putea realiza doar
printr-o dezvoltare integratd a sistemului de transport la nivelul zonei functionale urbane, care sa
asigure in mod eficient mobilitatea locuitorilor catre si dinspre Baia Mare si cresterea accesibilitatii la
nivelul zonei metropolitane dar i in interiorul municipiului.

Tin&nd cont de aceste considerente, in elaborarea PMUD Baia Mare s-au analizat datele relevante la
nivelul Zonei Urbane Functionale sau a zonei Metropolitane, care include pe langa UAT Baia Mare si
unitdtile administrative Seini, Baia Sprie, Cavnic, Somcuta Mare, Tautii Magheraus, Cernesti,
Cicarlau, Coas, Coltau, Copalnic-Manastur, Miresu Mare, Recea, Remetea Chioarului, Satulung,
Sisesti si Valea Choarului.

Se observa o tendinta de concentrare a UAT-urilor polarizate de Municipiul Baia Mare de-a lungul
principalelor retele de transport, zone usor accesibile care atrag cele mai multe investitii.

Municipiul Baia Mare este o localitate de rang Il, conform ierarhiei localitatilor stabilita prin Legea nr.
351/2001, Lege privind aprobarea Planului de Amenajare a Teritoriului National - Sectiunea a IV-a -
Reteaua de localitati si resedinta judetului Maramures. Acesta din urma este situat in regiunea Nord-
Vest, aldturi de judetele Satu Mare, Bihor, Salaj, Cluj si Bistrita Nasaud. Municipiul este format din
localitatile componente Baia Mare, Blidari, Firiza si Valea Neagra, si este al treilea oras ca numar de
locuitori din Regiunea Nord-Vest, dupa Cluj si Oradea.

Astfel, in cadrul planificarii strategice in domeniul mobilitatii urbane, trebuie tinut cont de impactul
si repercusiunile generate de navetism si transporturi de marfa in cadrul municipiului
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Ucraina

Desi  majoritatea  interventiilor i
investitiile propuse prin PMUD vor viza
strict municipiul, analiza in cadrul
studiului Si anumite propuneri
investitionale vor viza si localitatile aflate
in imediata apropiere a municipiului,
avand in vedere ca aceste localitati
genereaza cerere de mobilitate si
transport din, dar mai ales catre,
municipiul resedinta de judet.

Ungaria

Ungaria

Maramures este un judet de dimensiuni

mari, comparativ cu celelalte judete din

tard, cu un grad de urbanizare peste

media tarii, care cuprinde doua

municipii, si anume: Baia Mare si Sighetu

Marmatiei, Si unsprezece orase: Baia

Sprie, Borsa, Cavnic, Dragomiresti,

Sdlistea de Sus, Seini, Somcuta Mare,

Targu Lapus, Tautii-Magheraus, Ulmeni,

Viseu de Sus. In acest context, municipiul Autostrada

Baia Mare genereaza un puternic efect Autostrada fazata
de polarizare la nivelul judetului, aria sa Drum Expres

de influenta in ceea ce priveste Drum Expres fazat
mobilitatea locuitorilor si marfurilor la Drum Euro Trans
nivelul judetului fiind extinsa peste Drum Trans Regio
limitele sale administrative. Variants de ocolire

Figura 1-3 - incadrarea in Reteaua Nationala de Transport Rutier

Figurd 1-2- Zona de influent4 a Municipiului Baia Mare la niveljudetean sigradul de urbanizare
sursd: Harta realizatd de consultant

Conform SDTR, Municipiul Baia Mare impreuna cu orasele alaturate formeaza aglomeratii urbane de
rang Il, cu o populatie urbana care depaseste 150.000 locuitori, impreuna cu comunele alaturate
(prima centura).
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Suplimentar, existd o tendinta de concentrare a populatiei in
jurul marilor centre urbane, cu rol polarizator, respectiv de-a
lungul principalelor coridoare de transport, care sunt usor
accesibile si atrag cele mai multe investitii, asa cum este si
DX4 - Drumul Somes Expres, Turda - Dej - Baia Mare - Satu
Mare - Halmeu si Petea, care leaga Municipiul Baia Mare de
granita cu Ucraina (Halmeu) si granita cu Ungaria (Petea). Ori
plecAnd de la aceasta realitate, nu poate fi neglijat in
momentul analizei situatiei curente sau in momentul
planificarii demersurilor strategice si investitionale in domeniul
mobilitdtii urbane, impactul generat de mobilitatea marfurilor
sau de navetismul generat si atras de municipiul Baia Mare la
nivelul zonei sale metropolitane.

Dupa cum se poate observa si din figura de maijos, influentele
majore ale municipiului Baia Mare asupra localitatilor din
proximitatea sa in ceea ce priveste generarea de mobilitate,
creeaza necesitatea si fundamenteaza decizia de stabilire a
ariei selectate ca arie de studiu pentru PMUD, in ceea ce
priveste sistemul de transport. Din punct de vedere a
sistemului de transport existent la nivelul zonei de analiza a
PMUD, acesta este constituit din transport rutier, ce se
desfasoara pe principalele drumuri nationale care traverseaza
judetul si drumuri judetene, modurile de transport fiind
transportul cu autovehicule sau transport in  comun
interurbane (judetene si interjudetene), precum si de
transport feroviar. Detalierea modurilor existente de
transport, precum si analiza infrastructurii existente la nivelul
ariei de studiu, vor fi detaliate in Capitolul 2 al prezentului
document.

Interventiile si proiectele propuse prin PMUD vor viza strict
limita administrativa a municipiului Baia Mare. Acest fapt este
legat de eligibilitatea municipiului Baia Mare in vederea
atragerii de finantdari nerambursabile pentru proiectele
propuse, precum si de alte considerente legale privind
domeniul public, responsabilitatile si obligatiile administratiei
publice locale dar si de natura obligatiilor contractuale. in luna
noiembrie 2020, UAT Municipiul Baia Mare a contractat
societatea FIP Consulting SRL Servcii de actualizare/elaborare
a Planului de Mobilitate Urband Durabila(PMUD) a
Municipiului Baia Mare, care sa identifice masuri de
imbunatatire a desfasurarii circulatiei de vehicule si pietoni pe
reteaua stradalda urband, n concordanta cu obiectivele
Programului Operational Regional 2021-2027, dar si in
conformitate cu obiectivele strategice la nivel european cu
privire la mobilitatea urband a pasagerilor si marfurilor.

ACCESIBILITATE

Municipiul Baia Mare beneficiaza
de o buna accesibilitate prin
prezenta drumului european E58
(DNiIC),DNi8 si DN18B, a cdii
ferate Satu Mare-Baia Mare-Dej-
Apahida sia a Aeroportului
International
toate acestea, amplasarea 1in
extremitatea de nord-vest a tarii,

Maramures. Cu

genereaza probleme in
dezvoltarea economiei locale, in
atragerea populatiei tinere si
totodata ingreuneazad relatia cu
marii poli urbani ai tarii.

Conform SDTR, Municipiul Baia
Mare impreuna cu orasele alaturate
formeaza aglomeratii urbane de
rang Il, cu o populatie urbana care
depaseste 150.000 locuitori,
impreuna cu comunele alaturate
(prima centura

Suplimentar, exista o tendinta de
concentrare a populatiei in jurul
marilor centre urbane, cu rol
polarizator, respectiv de-a lungul
principalelor coridoare de
transport care sunt usor
accesibile si atrag cele mai multe
investitii asa cum este si si DX4 -
Drumul Somes Expres, Turda -
Dej - Baia Mare - Satu Mare -
Halmeu si Petea, care leaga

Municipiul Baia Mare de granita

pg. 16



Obiectivele Planului de Mobilitate Urbana Durabila

Planul de mobilitate urband durabila urmareste indeplinirea viziunii de dezvoltare urband si de
dezvoltare a mobilitatii urbane, prin suprapunerea unui obiectiv general si a unor obiective strategice
si operationale.

Obiectivul general al PMUD este crearea si dezvoltarea unui sistem de transport durabil, care sa
corespunda asteptarilor si nevoilor de mobilitate si accesibilitate a cetatenilor si marfurilor, in cadrul
unui mediu urban atractiv, sanatos si prietenos cu mediul.

La nivel strategic, PMUD urmareste indeplinirea viziunii si obiectivului general prin convergenta a
cinci obiective strategice:

i. Accesibilitatea - Punerea la dispozitia tuturor cetatenilora unor

L o « . Calitatea mediului urban Contributia la
optiuni de transport care sa le permita sa aleagad cele mai adecvate

cresterea atractivitatn si a calitatu mediu ui urban
si a proiectarii urbane in beneficiul cetatenilor, al
economiei i al societatii inansamblu

mijloace de a calatori spre destinatii si servicii-cheie. Acest

obiectiv include atat conectivitatea, care se refera la

capacitatea de deplasare intre anumite puncte,

cat si accesul, care garanteaza ca, in masura i

care este posibil, oamenii nu sunt privati de

oportunitati de calatorie din cauza unor

deficiente (de exemplu o anumita stare

fizica) sau a unor factori sociali (inclusiv

categoria de venit, varsta, sexul si originea

etnica); it. Eficienta economica-Cresterea

eficientei si a eficacitdtii din punctul de

« vedere «costului privind transportul de

. . . calatori si de marfa
2. Siguranta si securitatea - Cresterea

sigurantei si a securitatii pentru calatori
si pentru comunitate in general

accidentelor rutiere;

atmosferice si fonice, a emisiilor de gaze cu efect de

sera si aconsumului energetic. Trebuie avute in vedere in mod

specific tintele nationale si ale Comunitatii Europene in ceea ce
priveste atenuarea schimbarilor climatice;

Planul de mobilitate va avea ca fundament o viziune pe termen lung pentru dezvoltarea
transportului si a mobilitdtii in Municipiul Baia Mare si va cuprinde toate tipurile si formele de
transport: public si privat, pasageri si marfd, motorizat si nemotorizat, in miscare sau
stationare.

Planul va cuprinde, de asemenea, o0 evaluare a costurilor si a beneficiilor transportului,
incluzandu-le si pe cele ce nu por fi cu usurintda masurate sau evaluate cum sunt cele
referitoare la emisiile de noxe sau impactul asupra calitatii aerului, solutii propuse urmarind
obtinerea unui impact maxim al resurselor utilizate.

Elaborarea si implementarea planului de mobilitate urbana trebuie sa asigure satisfacerea
unor cerinte si nevoi de utilitatea publica ale comunitatii locale in domeniul mobilitatii si
transportului urban, deplasarea fard a fi expusi si la riscuri personale majore, imbunatatirea
continua a mobilitatii si calitatii vietii cetatenilor.

Se va pune un accent sporit pe transportul durabil, abordand obiective sociale, de mediu si
economice, precum si obiective in domeniul integrarii si al sigurantei.
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La nivel operational, PMUD urmareste indeplinirea viziunii si obiectivului general prin convergenta a
11 obiective operationale:

1. Crearea unui sistem de transport public atractiv si accesibil si cresterea cotei modale a
transportului public in detrimentul transportului cu autoturismul;

2. Integrarea sistemelor de transport, transport public si parcare in conceptul general de Smart
City;

3. Asigurarea conectivitatii obiectivelor de interes public si a cartierelor prin infrastructura
destinata transportului nemotorizat;
Cresterea cotei modale atransportului nemotorizat;
Valorificarea potentialului urban prin amenajarea de spatii pietonale si de promenada;
Reducerea numarului de accidente prin lucrdri de reconfigurare a intersectiilor si a punctelor
de conflict intre modurile de transport;

7. Reducerea traficului auto;
Fluidizarea traficului si eliminarea blocajelor, cu scopul scaderii duratei medii de calatorie ;
Asigurarea necesarului de parcari de rezidenta si in proximitatea obiectivelor de interes
public;

10. Reducerea emisiilor poluante, Reducerea gazelor cu efect de sera;

11. Cresterea eficientizarii utilizarii resurselor de mediu prin promovarea transportului electric.

Prezentul PMUD va include interventii (masuri sau proiecte specifice) prin care sunt propuse rezolvari
pentru probleme identificate in etapa de analizd a situatiei actuale sau care sunt considerate ca
strategice in contextul asigurarii unei mobilitati urbane optime in aria de studiu, acoperind perioada
2021 - 2027.

In vederea definirii m&surilor si proiectelor propuse in PMUD, se va proceda la analiza anvelopei
bugetare disponibile pentru perioada 2021 - 2027, pentru a analiza masura in care investitiile propuse
in plan sunt durabile si sustenabile.
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Necesitatea elaborarii unui Plan de Mobilitate Urbana
Durabila

Cresterea populatiei urbane din ultimele doua secole, determinata
de revolutia industriala si stimulata de dinamica accentuata a
asimilarii cuceririlor stiintifice in progrese tehnologice, a modificat
deopotriva nevoile de mobilitate pentru bunuri si persoane i
solutiile alternative de satisfacere a acestora.

Ca raspuns la aceste tendintele care prin resursele energetice
consumate si efectele externe negative locale si globale contravin
exigentelor actuale ale mobilitatii durabile, cercetarile privind
identificarea si punerea in aplicare a solutiilor pentru satisfacerea
nevoilor de mobilitate in concordantd cu cerintele dezvoltarii
durabile au capatat un interes tot mai accentuat.

Doua axe de cercetare, intrucatva corelate, se desprind ca prioritare:

o ameliorarea eficacitdtii si atractivitatii sistemelor de
transport public urban si periurban cu scopul de a le spori
atractivitatea,

0 orientarea utilizatorilor catre practici de mobilitate mai
respectuoase pentru mediu.

Prima axa de cercetare presupune investigatii care sa identifice
variatele nevoi de mobilitate pe care viata orasului le releva si sa
analizeze modurile in care acestea pot fi satisfacute cu consum redus
de resurse si efecte externe negative minime. In acest demers se
remarca rolul esential al interactiunii dintre urbanism si mobilitate,
atat sub aspectul nevoii de mobilitate, cat si sub cel al modului de
satisfacere.

Nevoia de mobilitate satisfacutd, "ex-post”, dupa confruntarea cu
oferta, asa cum este oglindita de statistici (lungimea si frecventa
deplasarilor/calatoriilor totale si aferente unui mod de deplasare)
este rezultatul conjugat al configuratiei retelei de strazi, al serviciilor
asigurate de acestea si al comportamentului populatiei. Mobilitatea
sociala satisfacuta de sistemul de transport poartd amprenta
spatiului natural (al conditiilor geografice), a spatiului topologic si
economic, a actiunilor omului orientate catre conservarea sau
modificarea caracteristicilor - spatiul politic (antropic), dar si mai
pregnant amprenta comportamentelor populatiei. Acestea din
urma, ,rebele" la toate incercarile de modelare sunt consecinte ale
traditiilor, ale educatiei, ale modului de viata, ale sistemului de
activitati, adica extrem de particulare. Acest comportament, ,rebel"
la orice incercare de modelare diferentiaza repartitia modala a
deplasarilor pentru restul conditionarilor similare. Cercetarea
trebuie sa identifice solutii pentru orientarea comportamentului

in prezent, sub aspectul
mobilitatii, cvasitotalitatea

aglomeratiilor

urbane

prezinta aceleasi tendinte:

0

0

0

0

dilatarea oraselor, cu
periferii cu densitate
mica a populatiei si cu
consecinte in
consumuri mai mari de
energie pentru
satisfacerea  nevoilor
de mobilitate;
cresterea indicelui de
motorizare al familiilor
(in special in tarile cu
dinamica economica
accentuata);
congestia traficului, ca
0 consecinta directa a
cresterii motorizarii si
a lungimii deplasarilor;

evolutia Si
diversificarea  stilului
de viata prin

adaugarea la

deplasarile alternante
zilnice (resedinta - loc
de interes), a
deplasarilor de la
sfarsitul  saptamanii
sau din timpul noptii
care pot cauza
congestii ale traficului
siin afara orelor de varf
traditionale.

locuitorilor spre acele alternative de satisfacere a nevoilor de mobilitate spatiald, cotidiana cu
precadere, care sunt menite sa contribuie la calitatea vietii in orase. Pentru segmentul deplasarilor
motorizate, este esential ca prin cresterea atractivitatii transportului public sa se diminueze ponderea
deplasarilor motorizate individuale, consumatoare de spatiu, resurse, generatoare de congestie si

responsabile pentru degradarea calitatii vietii din orase.

A doua axa de cercetare presupune investigatii care sa porneasca de la recunoscuta conexiune dintre
nevoia si oferta de mobilitate pe care urbanismul isi pune pregnant amprenta. in acest sens, este
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unanim recunoscut ca daca pana in anii 1960, preocuparea dominanta consta in adaptarea orasului la
automobil, de atunci, treptat, a devenit tot mai clar ca solutiile pentru asigurarea calitdtii vietii in
orase sunt mai complexe. Studiul interactiunii dintre urbanism si mobilitate a devenit esential.

Este acum tot mai relevanta afirmatia potrivit careia promovarea deplasarilor nemotorizate este
fundamental conditionata de dimensiunea, forma si structura urband. Studiului acestora si al
corelatiilor cu nevoile de mobilitate si cu ofertele de satisfacere a acestora, indeosebi prin orientarea
catre deplasdrile nemotorizate (mers pe jos si cu bicicleta, in special) trebuie sa i fie dedicate
preocupari conjugate ale urbanistilor, sociologilor, economistilor si inginerilor.

Simplificand, a gasi solutii pe orizonturi de timp apropiate sau indepartate pentru satisfacerea nevoii
de mobilitate a populatiei si de deplasare a marfurilor in spatiile urbane echivaleaza cu racordarea la
cerintele dezvoltdrii durabile, adica la interesele si responsabilitdtilor contemporanilor si ale
generatiilor viitoare.

Un plan de mobilitate urbana durabild are ca tintd principald imbunatatirea accesibilitatii zonelor
urbane si furnizarea de servicii de mobilitate si transport durabile catre, prin si in zona urbana
respective.

Un plan de mobilitate urband durabila ar trebui sa faciliteze o dezvoltare echilibrata a tuturor
modurilor de transport relevante, incurajand totodata trecerea catre moduri mai durabile.

Planul trebuie sa includd un set integrat de masuri tehnice, de infrastructurd, de politica si
nelegislative menite a imbunatati performanta si eficacitatea din punctul de vedere al costurilor in
ceea ce priveste scopul si obiectivele specifice declarate.

In vederea definirii masurilor si proiectelor propuse in PMUD, s-a procedat la analiza anvelopei
bugetare disponibile pentru perioada 2021 - 2027, pentru a analiza masura in care investitiile propuse
sunt plan sunt durabile si sustenabile.

Metodologia, caracteristicile si componentele unui Plan de Mobilitate Urbana Durabila

Metodologia de realizarea a planurilor de mobilitate urbana sustenabila a fost definita de catre
Comisia Europeana in documentul "Orientari - Dezvoltarea si implementarea unui plan de mobilitate
urbana durabila". Conform acestui document un plan de mobilitate urbana durabild este un plan
strategic conceput pentru a satisface nevoia de mobilitate a oamenilor si companiilor in orase siin
imprejurimile acestora, pentru a avea 0 mai buna calitate a vietii.
In martie 2011, Comisia Europeand a emis Cartea Alba a Transporturilor "Foaie de Parcurs pentru un
Spatiu European Unic al Transporturilor - Catre un sistem de transport competitiv si eficient din punct
de vedere al resurselor" (COM(20ii) 0144 final). Cartea Alba a Transporturilor propune spre
examinare posibilitatea transformarii Planurilor de Mobilitate Durabila intr-un proces de elaborare
obligatoriu pentru orase de o anumitd dimensiune, in conformitate cu standardele nationale bazate
pe liniile directoare ale UE. De asemenea, sugereaza explorarea unei legaturi intre dezvoltarea
regionald si fondurile de coeziune si orase si regiuni care au prezentat un certificat de Audit al
Performantei si Durabilitdtii Mobilitdtii Urbane.
Documentul prezinta o foaie de parcurs pentru 40 de initiative concrete, implementate pana in 2020,
care vor contribui la cresterea mobilitatii, inlaturarea barierelor majore in domenii-cheie, reducerea
consumului de combustibil si cresterea numarului de locuri de munca. In acelasi timp, propunerile
sunt realizate pentru areduce dependenta Europei de importurile de petrol si pentru a reduce emisiile
de carbon in transport cu 60% pana in 2050. Astfel, tintele principale de atins pana in 2050 includ,
printre altele:
o disparitia progresiva a utilizarii autovehiculelor care folosesc combustibil conventional in
orase;
o utilizarea in pondere de 40% a combustibililor de tip durabil, cu emisii reduse de carbon in
domeniul aviatiei; reducerea cu cel putin 40% a emisiilor de carbon in transporturi;
o transportul feroviar si naval sa preia 50% din calatoriile de distantda medie realizate pe cai
rutiere.
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Toate acestea vor trebui sa contribuie la o reducere de 60% a emisiilor de carbon in transporturi.

Pornind de la practicile si cadrele de reglementare existente, caracteristicile de baza ale unui Plan de
Mobilitate Urband Durabila sunt:

- Oviziune pe termen lung si un plan de implementare clar;

- O abordare participativa;

- Dezvoltarea echilibrata si integrata a tuturor modurilor de transport;

- Integrarea pe orizontala si verticalg;

- Evaluarea performantelor actuale si viitoare;

- Monitorizare, revizuire si raportare periodica; i

- Luareain considerare a costurilor externe pentru toate modurile de transport.

In anul 2020, Comisia Europeand (DG MOVE) a aprobat a doua versiunea privind metodologia de
elaborare a PMUD, avand urmatoarele etabe de realizare a planurilor:

Figurd 1-4 - Etapele de realizare a planurilor de mobilitate urbana durabild, ED. 2;
sursd: https://www.eltis.org/sites/default/files/sump_guidelines_201gjnteractive_document_1.pdf

Conform noii reglementari, PMUD se va baza pe urmatoarele principii:

1. Planificarea mobilitatii urbane durabile la nivelul zonelor urbane functionale;
Cooperarea peste limitele institutionale;

Implicarea cetatenilor si a partilor interesate;

Evaluarea performantelor actuale si viitoare;

Definirea unei viziuni pe termen lung si a unui plan de implementare clar;
Dezvoltarea intr-o manierd integrata a tuturor modurilor de transport;
Asigurarea monitorizarii si evaluarii implementarii planului;

Asigurarea calitatii planului.

© N oA ®N
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https://www.eltis.org/sites/default/files/sump_guidelines_201gjnteractive_document_1.pdf

Planul de mobilitate urbanad pentru Municipiul Baia Mare va include urmatoarele componente:

Diagnosticarea sistemului existent de mobilitate si transport, al infrastructurilor, dotarilor i
fluxurilor de trafic;

Evaluarea nivelului de disfunctionalitate a circulatiei urbane;

Dezvoltarea functionald, socio-economica si urbanisticd a zonelor urbane;

Infrastructuri, zonare urbana, retele de transport, relatii in teritoriu;

Mobilitatea, accesibilitatea si nevoile de conectivitate;

Modelarea prognozelor de mobilitate, transport si trafic;

Dezvoltarea retelelor de transport urban si regional;

Planificarea si proiectarea infrastructurilor de transport; si

Terapia si managementul traficului si al mobilitatii.

Politicile si masurile definite in Planul de Mobilitate Urbana Durabila vor acoperi toate modurile si
formele de transport in intreaga aglomerare urband, atat in plan public cat si privat, atat privind
transportul de pasageri, cat si cel de bunuri, transport motorizat si nemotorizat, deplasarea si

parcarea.

Planul de mobilitate urbana durabila va trata urmatoarele subiecte:

1.

Abordari integrate privind modurile de transport: dezvoltarea de coridoare integrate de
mobilitate, cu accent pe adresabilitatea tuturor modurilor de transport in ceea ce priveste
infrastructura modernizatda, analiza si identificarea celor mai relevante coridoare de
mobilitate la nivelul zonei urbane si a zonei functionale urbane si transformarea acestora in
corelare cu viziunea de dezvoltare, reconfigurare integrala si integrata a spatiilor urbane,
regenerarea spatiilor urbane si (re)valorificarea spatiului urban construit.

Infrastructura si tehnologia inteligenta: integrarea tehnologiei si a facilitatilor de tip
~Smart-city" in cadrul interventiilor privind modernizarea infrastructurii clasice de transport.
Reconfigurarea cailor de comunicatie si transport si includerea elementelor de senzoristica,
tehnologie si transmisie de date.

Abordari integrate privind modurile de transport: Deoarece STI sunt aplicabile tuturor
modurilor de transport si serviciilor de mobilitate, atat pentru calatori, cat si pentru marfa,
ele pot sprijini formularea unei strategii, implementarea politicii si monitorizarea fiecarei
masuri concepute in cadrul planului de mobilitate urbana durabila.

Transportul in comun: planul de mobilitate urbana durabila va furniza o strategie de crestere
a calitdtii, securitatii, integrarii si accesibilitatii serviciilor de transport in comun, care sa
acopere infrastructura, materialul rulant si serviciile.

Maas, ride-sharing, X-sharing: Tinand cont de faptul ca implementarea PMUD Baia Mare
se va realizain deceniile urmatoare, este necesar atrata in cadrul acestui plan si tematicile de
viitor in mobilitatea urbana durabila: mobilitatea ca serviciu, planificarea mobilitatii comune,
implementarea sistemelor ,sharing" pentru diferite moduri de transport: auto, bicicleta,
micromobilitate, etc..

Electromobilitate: abordarea mobilitatii urbane durabile va tine cont de dezvoltarea
infrastructurii pentru autovehicule si vehiculele electrice, corelarea infrastructurii de
mobilitate cu cea de alimentare cu energie electrica.

Transportul nemotorizat: planul de mobilitate urbana durabild va incorpora un plan de
crestere a atractivitatii, sigurantei si securitatii mersului pe jos si cu bicicleta. Infrastructura
existenta trebuie evaluata si, dupa caz, imbunatatitd. Dezvoltarea noii infrastructuri ar trebui
gandita nu numai din perspectiva itinerariilor de transport motorizat. Ar trebui avuta in
vedere o infrastructura care sa fie dedicata pietonilor si biciclistilor, separata de traficul greu
motorizat si menitd a reduce distantele de deplasare in masura posibilului. Masurile care
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10.

11.

12.

13.

vizeaza infrastructura ar trebui completate de alte masuri de ordin tehnic, politic si
nelegislativ.

Intermodalitate: planul de mobilitate urbanad durabild trebuie sa contribuie la 0 mai buna
integrare a diferitelor moduri si sa identifice masurile menite in mod special sa faciliteze
mobilitatea si transportul multimodal coerent.

Siguranta rutierd urbana: Planul de mobilitate urbana durabild trebuie sa prezinte actiuni de
imbunatatire a sigurantei rutiere bazate pe analiza problemelor din acest domeniu si pe
factorii de risc din zona urbana respectiva.

Transportul rutier (in miscare si stationar): in cazul retelei rutiere si al transportului
motorizat, planul de mobilitate urband durabild trebuie sa trateze subiectul traficului in
miscare si al celui stationar. Masurile ar trebui sa vizeze optimizarea infrastructurii rutiere
existente si imbunatatirea situatiei, atat in punctele sensibile, cat si la nivel general. Se va
explora potentialul de realocare a spatiului rutier catre alte moduri de transport sau functii si
utilizari publice care nu au legaturd cu transportul.

Logistica urbana: planul de mobilitate urbana durabild va prezenta masuri de imbunatatire
a eficientei logisticii urbane, inclusiv a serviciilor de livrare de marfa in orase, vizand totodata
reducerea externalitatilor negative conexe precum emisiile de GES, poluarea atmosferica si
poluarea fonica.

Gestionarea mobilitatii: planul de mobilitate urbana durabila va include masuri de facilitare
a unei tranzitii catre sisteme de mobilitate mai durabile. Ar trebui implicati cetatenii,
angajatorii, scolile si alti actori relevanti.

Sisteme de transport inteligente: Deoarece STI sunt aplicabile tuturor modurilor de
transport si serviciilor de mobilitate, atat pentru caldtori, cat si pentru marfa, ele pot sprijini
formularea unei strategii, implementarea politicii si monitorizarea fiecarei masuri concepute
in cadrul planului de mobilitate urbana durabild.
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1.2 Incadrareain prevederile documentelor de planificare spatiald

La elaborarea PMUD a
Municipiului Baia Mare s-a avut
in vedere corelarea cu
prevederile documentelor de
planificare spatiala la nivel
national, judetean si local.

Planificare teritoriald la nivel
european

Schema de dezvoltare a
spatiului comunitar al
Uniunii Europene (SDSC)

Este un document de politici
publice care urmareste o
dezvoltare spatialda echilibrata si
durabila a teritoriului  Uniunii
Europene, prin consolidarea
coeziunii economice, sociale si
teritoriale.

SDSC constituie un cadru orientativ care vizeaza o mai buna cooperare intre politicile sectoriale cu
impact major asupra dezvoltdrii teritoriului comunitatii, intre statele membre, intre regiunile si
orasele din comunitatea europeana.

SDSC propune urmadrirea a trei obiective fundamentale de dezvoltare spatiala, si anume:

- coeziunea economica Si sociald, prin dezvoltarea unui sistem policentric echilibrat si intdrirea
relatiilor dintre arealele urbane si cele rurale, bazat pe un sistem integrat de transport si comunicatii.
- conservarea si gestionarea patrimoniului natural si cultural.

-cresterea competitivitatii teritoriului, cu asigurarea principiilor dezvoltarii durabile si reducerea
decalajelor intre regiunile din spatiul comunitar.

Propunerile din PMUD Baia Mare vor aduce o contributie majora la promovarea municipiului ca pol
major in reteaua de orase a Romaniei, urmandu-se astfel directiile de dezvoltare prevazute in SDSC.

Fiaurd 1-5 - Documentele de planificare spatiala si corelarea teritorial& dintre ele;
Sursa: Analiza consultantului

Planificare teritoriald la nivel national

Strategia de dezvoltare teritoriala a Romaniei - SDTR1

Conform Legii 350/2001 privind Amenajarea teritoriului si urbanismul, republicatd cu modificarile si
completarile ulterioare in mai 2020, strategiile, politicile si programele de dezvoltare durabild in profil
teritorial ar trebui fundamentate pe Strategia de dezvoltare teritoriald a Romaniei. SDTR a fost
adoptata de catre Guvernul Romaniei in data de 5.10.2016 si cuprinde viziunea de dezvoltare a
teritoriului national pentru orizontul de timp 2035.

Strategia de dezvoltare teritoriala a Romaniei (SDTR) este documentul programatic prin care sunt
stabilite liniile directoare de dezvoltare teritoriala a Romaniei la scard regionald, interregionald si
nationalda precum si directiile de implementare pentru o perioadda de 20 ani integrand-se aici Si
aspectele relevante la nivel transfrontalier si transnational.

1http://www.sdtr.ro/44/Strategie
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Modernizarea drumurilor nationale sijudetene, cu precadere a celor care asigura conexiunea la
axeleprioritare TEI\-T centrale st

Legenda

im Frontier* de stat
| Regiune de dezvoltare
0O Judet
Propuneri de modernizare
Drum national

Drum judetean

TEN-T

Retea de transport de baza si extinsa
Retea de baz* - existent

mUIMII Retea de baza - propus pentru reaMitare
Retea extins* « existent
Retea extins* - propus pentru reabilitare

Retea extins* - propus

SDTR

Figura 1-6 - Reteaua de transport de baza si extins& - Propunerile de modernizare; Sursa: SDTR

In viziunea SDTR "Romania 2035 este o tard cu un teritoriu functional, administrat eficient, care
asigura conditii atractive de viata si locuire pentru cetdtenii sai, cu un rol important in dezvoltarea
zonei de sud-est a Europei.”

Scenariul Romaniei Policentrice urmareste dezvoltarea teritoriului national pe baza unor nuclee de
concentrare a resurselor umane, materiale, tehnologice si de capital (orase mari/ medii), in
perspectiva anului 2035, si conectarea eficientd a acestor zone de dezvoltare cu teritoriile europene.
Dezvoltarea policentrica a Romaniei se sprijind pe cei 7 poli de crestere desemnati la nivelul fiecarei
regiuni de dezvoltare, pe cei 13 poli de dezvoltare urbana si o serie de centre urbane (orase si municipii
cu peste 10.000 locuitori).

Sistemul policentric contribuie la dezvoltarea teritoriala a economiei si coeziunea economica si
sociala.

SDTR propune:

e Sustinerea dezvoltarii policentrice ateritoriului national;

e Sprijinirea dezvoltarii zonelor economice cu vocatie internationald;

e Asigurarea unei conectivitati crescute a oraselor mici si mijlocii cu orasele mari;

e Sustinerea dezvoltarii infrastructurii de baza prin asigurarea accesului tuturor localitatilor la
servicii de interes general;

« Intarirea cooperarii intre autoritatile publice de la diferite niveluri administrative in scopul
asigurarii unei dezvoltari armonioase a teritoriului national.
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Tabel 1 - Corelarea PMUD Baia Mare cu SDTR
Masuri SDTR relevante pentru Mun. Baia
Mare
Sprijinirea proceselor de dezvoltare localizate la
nivelul axelor de dezvoltare de la nivel national
si macroregional.
Municipiul Baia Mare este situat pe o axa cu
potential de dezvoltare, asigurdnd conexiunea
intre Regiunea Nord-Vest si centrul tarii, dar si
intre Regiunea Nord-Vest si Ucraina fiind un
important punct de tranzit.

Dezvoltarea si diversificarea infrastructurii de
transport intre orasele mari (cu o populatie
peste 100.000 de locuitori) si zona de influenta
urbana.

- Realizarea de centuri ocolitoare pentru
municipiile resedintele de judet si alte
localitati urbane amplasate pe principalele
artere de transport rutier.

- Realizarea de retele de transport alternativ
nemotorizat care sa conecteze centrul
orasului de zonele urbane si rurale din
proximitate (ex. transport cu bicicleta);

- Dezvoltarea infrastructurii de transport
intre centrul urban si aeroportul din
proximitate, dezvoltarea legaturilor peri
urbane de naveta, de tip cale ferata usoara,
inclusiv de legaturd cu aeroporturile
regionale.

Asigurarea unei mobilitatii urbane crescute prin
crearea unor sisteme integrate de transport care
sa gestioneze in mod eficient fluxurile de
persoane.

- Asigurarea mobilitatii urbane durabile:
transport public de calatori de mare
capacitate -tramvai, metrou si autobuze cu
benzi dedicate;

- Dezvoltarea terminalelor intermodale de
transport public de calatori si tehnologii
"park-and-ride” pentru un oras curat:
dezvoltarea parcarilor de autoturisme si a
terminalelor transportului suburban cu
microbuze la extremitatile marilor axe de
transport public urban;

- Diversificarea cailor de acces catre orasul
polarizator si extinderea drumurilor pentru
conectarea comunelor invecinate;

- Integrarea sistemelor de transport urban
cu cele metropolitane si regionale (ex:

Relationare cu PMUD 2021

Aceasta axa de dezvoltare reprezentata la nivel
teritorial de Drumul Somes Expres - Turda - Dej
(- Bistrita) - Baia Mare (- Satu Mare) - Halmeu,
Drum expres esential pentru reducerea timpilor
de calatorie pe teritoriul Romaniei.

Prin proiectele propuse, PMUD Baia Mare

sustine aceasta masura.

PMUD propune modernizarea Variantei de
Ocolire a Municipiului Baia Mare, precum i
realizarea unei centuri ocolitoare secundare.

Este propusa reconfigurarea pistelor ciclabile
existente, integrarea proiectelor velo in curs de
executie si extinderea acestora si in vederea
realizarii unui sistem integrat de piste ciclabile
la nivelul Municipiului Baia Mare si a Zonei
Urbane Functionale.

PMUD urmareste planificarea si punerea in
aplicarea unei retele coerente de piste de
biciclete, cu scopul de a facilita biciclistilor o
conexiune facila si sigura intre toate punctele si
destinatiile relevante.

PMUD Baia Mare propune dezvoltarea
transportului public urban prin masuri care sa

creasca atractivitatea Si durabilitatea
serviciului.
PMUD sustine investitiile destinate

imbunatatirii transportului public urban prin

achizitionarea de material rulant
electric/vehicule ecologice (EEV).
Se propune implementarea unui sistem

inteligent de management al transportului
public cu urmatoarele componente: e-ticketing,
informare interactiva in statii siin mijloacele de
transport, afisare timpi de asteptare, urmarire
GPS etc.
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bilete comune, orase corelate) pentru
stimularea utilizarii transportului in comun;

Conectarea localitdtilor rurale greu accesibile
sau izolate la reteaua principala de asezari si
infrastructura majora de transport.

- Reabilitarea si modernizarea drumurilor
principale de acces catre centrele
urbane din apropiere;

- Modernizarea drumurilor
legdtura Tintre localitatile
reteaua de transport de
superioara (DN, DJ);

- Stimularea
asigura conexiunile centrelor urbane cu
zonele rurale polarizate

care fac
rurale i
categorie

Sursa: Analiza Consultantului

Municipiul Baia Mare - Pol de dezvoltare

transportatorilor de a

PMUD Baia Mare propune cresterea calitatii si
atractivitatii spatiilor publice, sprijinind astfel
calitatea vietii locuitorilor dar si a celor care
tranziteaza zona.

PMUD Baia Mare propune modernizarea
strazilor care apartin de UAT Baia Mare, si care
au rol de poarta de iesire/intrare in municipiu,
pentru cresterea accesibilitatii orasului catre
populatia din localitatile rurale din zona de
influenta.

In cadrul regiunii Nord-Vest, municipiile Baia Mare, Satu Mare si Oradea au fost desemnate
poli de dezvoltare, iar Municipiul Cluj-Napoca pol de crestere.

Figura 1-7 - Poli de dezvoltare urbana - Romania. Sursa: SDTR - Romania policentrica 2035

Polii de dezvoltare urbana vor avea rolul de liant intre polii de crestere (municipiile Brasov,
Cluj-Napoca, Constanta, Craiova, lasi, Ploiesti si Timisoara) si restul oraselor mici si mijlocii
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ale sistemului urban, in scopul sprijinirii unei dezvoltari echilibrate. De asemenea, vor
contribui la reducerea nivelului de concentrare a populatiei si a fortei de munca din marile
centre urbane si la crearea unei structuri spatiale care sa impulsioneze dezvoltarea
economica echilibrata teritorial. Investitiile realizate in poli de dezvoltare urbana vordiminua
migratia fortei de munca catre marile aglomerari urbane.

Municipiul Baia Mare a fost desemnat pol de dezvoltare urbana prin HG nr.1149/2008 privind
modificarea si completarea Hotararii Guvernului nr. 998/2008 pentru desemnarea polilor
nationali de crestere in care se realizeaza cu prioritate investitii din programele cu finantare
comunitarda nationala.

Figura 1-8 - Conceptul strategic de dezvoltare teritoriald a romanieipe termen lung (2007-2030) INCD URBANPROIECT

Planului de amenajare a teritoriului national -PATN2

Conform Legii 350/2001 privind Amenajarea teritoriului si urbanismul, republicatd cu modificarile si
completarile ulterioare in mai 2020, Planul de amenajare a teritoriului national - PATN, reprezinta
documentul cu caracter director, care include sinteza programelor strategice sectoriale pe termen
mediu si lung pentru intreg teritoriul tarii.

Sectiunile Planului de Amenajare a Teritoriului National sunt:

o Cai de comunicatie, aprobata prin Legea nr. 363/21.09.2006 privind aprobarea planului de
amenajare ateritoriului national, Sectiunea |- Retele de transport

2 http://mdrap.gov.ro/dezvoltare-teritoriala/amenajarea-teritoriului/amenajarea-teritoriului-in-context-
national/-4697
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0 Ape, aprobatd prin Legea nr. 171/04.11.1997 privind aprobarea Planului de amenajare a
teritoriului national, Sectiunea a Il-a - Apa

0 Zone protejate, aprobata prin Legea nr. 5/06.03.2000 privind aprobarea Planului de amenajare
a teritoriului national, Sectiunea a lll-a - Zone protejate

0 Reteaua de localitdti aprobata prin Legea nr. 351/06.07.2001 privind aprobarea Planului de
amenajare a teritoriului national, Sectiunea a IV-a - Reteaua de localitati

0 Zone de risc natural, aprobata prin Legea nr. 575/22.10.2001 privind aprobarea Planului de
amenajare ateritoriului national, Sectiunea a V-a - Zone de risc natural.

0  Zone turistice, aprobata prin Legea nr. 190/26.05.2009 privind aprobarea Planului de amenajare
a teritoriului national, Sectiunea aVI-a - Zone cu resurse turistice

o Infrastructura pentru educatie - Planul de amenajare a teritoriului national, Sectiunea a Vll-a -
Infrastructura pentru educatie, neaprobata.

o Dezvoltarea rurala - Planul de amenajare a teritoriului national, Sectiunea a Vlll-a Zone rurale

Conform PATN Sectiunea a IV-a (NUTS 3 la nivel european): Municipiul Baia Mare este o localitate de
rang Il, municipiu resedinta de judet, de importanta regionald, transfrontaliera sijudeteana.
Conform Planului de Amenajare a Teritoriului National, municipiul Baia Mare se afla la confluenta a 2
retele de transport rutier pentru viitor, una pe axa Satu Mare-Baia Mare-Dej-Gherla-Cluj Napoca-
Turda, cea de-a doua pe axa Baia Mare-Cavnic-Budesti-Borsa-lacobeni-Vatra Dornei-Piatra Neamt-
Baia Mare.

Figura 1-9 - PATN Sectiunea cai de comunicatii, Sursa Legea 363/2006 de aprobare a Planului de Amenajare a

Teritoriului National, Sectiunea |, Retele de transport
Pe langa asta este situat pe coridorul de conectivitate cu areale de importanta economica: Regiunea
Centru - Maramures - conecteaza Coridorul OR5 cu Maramuresul si vamile Halmeu si Petea pe
aliniamentul Turda - Cluj Napoca, Gherla, Dej, Baia Mare, Satu Mare. Astfel, pozitionarea
municipiului Baia Mare in cadrul retelei nationale de transporturiii conferd un avantaj competitiv din
punct de vedere strategic.
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Din punct de vedere al conexiunilor feroviare, municipiul Baia Mare se afla pe axa Magistralei 400,
Brasov - Sfantu Gheorghe - Miercurea Ciuc - Siculeni - Deda - Saratel - Dej - Jibou - Baia Mare - Satu
Mare in lungime totala de 518 km.

Master Planul General de Transport al Romaniei3

Master Planul General de Transport al Romaniei reprezinta documentul strategic principal pentru
prioritizarea investitiilor in infrastructura de transport de interes national si European, avand ca
orizont de timp anul 2030.

In cadrul MGT sunt stabilite cinci coridoare cheie la nivel national, care asigurd conectarea regiunilor
de dezvoltare, a polilor de crestere si a principalelor centre industriale.

In ceea ce priveste propunerile ce se regasesc in Master Planul General de Transport al Romaniei,
municipiul Baia Mare este inclus in proiecte de interes la nivel national. Din punct de vedere al
transportului rutier, cel mai impotant proiect este Drumul ,Somes Expres" Turda - Dej - Baia Mare -
Satu Mare si Halmeu. Conform rutelor de cale ferata, Municipiul Baia Mare se afla pe traseul retelei
TEN-T Comprehensive si pe ruta Satu Mare - Dej - Onesti - Adjud.

Planificare teritoriala la nivel judetean
Planul de Amenajare a Teritoriului Judetean Maramures4

Planul de amenajare a teritoriului judetean se elaboreaza in baza legii 350/2001 cu
actualizarile si completarile ulterioare, activitatea de amenajare a teritoriului avand
urmatoarele obiective principale:

e dezvoltarea economica si sociala echilibrata a regiunilor si zonelor, cu respectarea
specificului acestora;

imbunatatirea calitatii vietii oamenilor si colectivitatilor umane;
gestionarea responsabila a resurselor naturale si protectia mediului;

utilizarea rationala a teritoriului

PATJ Maramures 2008 descrie judetul cu o retea de cai de comunicatie cu largi deschideri pe
plan national si international, in ciuda pozitiei limitrofe la nivel national.
Pentru imbunatatirea conectivitatii in teritoriu, PATJ impune urmatoarele masuri:

e realizarea unui drum expres de legdatura a municipiului Baia Mare cu autostrada
Transilvania pe ruta Farcasa-Jibou-Romanasi, obiectiv realizabil pana in anul 2025.
Drumul expres va urmari Valea Somesului si Agrijului, evitand strangularea actuala a
traficului in regiunea Mesteacan;

e construirea unei linii ferate noi, de scurt-circuitare, intre Baia Mare si Sighetu
Marmatiei, odata cu tunelul feroviar pe sub Gutai. Intrarea sa in functiune poate
reorienta profilul liniei ferate Salva-Viseu-Sighetu Marmatiei inspre exploatarea pur
turistica;

e realizarea unui drum rapid Baia Mare-Sighetu Marmatiei (cu tunel rutier pe sub Muntii
Gutai);

e realizare drum expres Baia Mare-Targu Lapus-N&asaud-Bistrita;

e realizare drum expres Baia Mare-Satu Mare-Vaja;

3http://support-mpgt.ro/harta-proiectelor-din-mpgt/
dhttps://www.cjmaramures.ro/attachments/planificareteritoriala/patj/PATJ%20Maramures%20Faza%20I1%2
OMai %202009.pdf
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reabilitare drum Baia Sprie-Cavnic-Barsana.

A nfj Planul dc Amenajare a Teritoriului Judetean
-MARAMURES-

Chorema dezvoltarii teritoriale
- situatia propusa -

Figura 1-10 - PATJ Maramures - Chorema dezvoltérii teritoriale - situatia propus; Sursa:
http://www.cjmaramures.ro/activitate/urbanism/reactualizare-plan-de-amenajare-a- teritorului-judetean-patj-judetul-

maramures
PMUD Baia Mare va tine cont de obiecivele PATJ Maramures, in conturarea unei

viziuni durabile asupra mobilitatii la nivelul planificarii teritoriale.

Strategia de Dezvoltare Durabila a Judetului Maramures 2014-20205

Prin acest document, municipiul Baia Mare este descris ca fiind un important centru
urban in context national si regional, cu o indelungata traditie urbana.

Viziunea strategiei descrie, la nivelul anului 2035, Judetul Maramures ca fiind o
comunitate durabila, usor accesibila si conectata la retelele majore de comunicatii din Europa
Centrala si de Est, o destinatie turistica si de afaceri de importantd Europeana, cu servicii
publice de calitate si o administratie proactiva, orientata catre cetatean.

PMUD Baia Mare va sprijini si consolida importanta municipiului ca centru urban, usor
accesibil, cu o accesibilitate facila pentru cetateni, turisti si oameni de afaceri, cu legaturi
interne de transport rapide, sigure si sustenabile atat pentru persoane, cat si pentru marfuri
sau informatii.

Planificare teritoriala la nivel local
Strategia Integrata de Dezvoltare Urbana 2015 - 20306

Viziunea de dezvoltare a SIDU descrie Baia Mare ca fiind un oras in proces de
dezvoltare si recalibrare economica, cu un sector turistic in crestere.

5 https://www.baiamare.ro/ro/Administratie/Administratia-Publica-Locala/Strategia-integrata-de-dezvoltare-
urbana/Detalii-strategie-integrata/Detalii-Strategie-Integrata-de-Dezvoltare-Urbana/
6https://www.cjmaramures.ro/dezvoltare/strategii/strategia-de-dezvoltare-2014-2020
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Desi in perioada anterioarda s-au implementat cu succes numeroase proiecte de
dezvoltare, Municipiul Baia Mare prezintd probleme la nivelul infrastructurii de baza -
mobilitate redusa in anumite zone, infrastructura si servicii publice depasite sau comunitati
defavorizate, afectdnd calitatea vietii si a spatiului urban.

Prin SIDU se urmareste pe de-o parte cresterea atractivitatii si a calitatii vietii si
modernizarea infrastructurii urbane, si pe de alta parte intarirea competitivitatii polului de
dezvoltare Baia Mare si afirmarea acestuia la nivel regional si national, mizand pe: caracterul
de pol turistic accesibil, cu un mediu de afaceri dinamic, si cu un spatiu urban de calitate.

PMUD Baia Mare va sprijini si sublinia importanta consolidarii municipiului ca centru
polarizator important in context regional, prin cresterea mobilitatii si rezolvarea aspectelor
defavorabile asupra mediului urban, in interiorul limitelor administrative, tindnd cont de
influentele regionale si potentialul local.

Strategia Integrata de Dezvoltare Urbana 20217

Viziunea 2030 a SIDU Baia Mare si ZUF, are la baza documentele strategice anterioare, astfel
incat, pentru perioada de programare 2021-2027 componentele viziunii 2023 raman valabile,
aceasta fiind adaptatad la nevoile de dezvoltare actuale. Astfel, in anul 2030 Municipiul Baia
Mare impreuna cu Zona Urbana Functionald formeaza un teritoriu eficient, performant
economic, cu relatii puternice de colaborare intre asezarile componente, cu o utilizare
eficienta a resurselor locale, impact redus asupra mediului si 0 comunitate unita, inclusiva si
nediscriminatoare.

Referitor la mobilitatea in zona, in viziunea aferenta SIDU, transportul public la nivelul
municipiului si ZUF este eficient, cu un grad echitabil si omogen de deservire in teritoriu.
Pentru distante mici si medii, transportul alternativ nemotorizat este fincurajat prin
infrastructura dezvoltata.

Toate relatiile de cooperare de la nivelul zonei metropolitane faciliteaza o crestere
economica constanta.

Misiunea 2030 este sustinuta prin opt directii majore de dezvoltare, doud dintre acestea fiind
in domeniul mobilitatii, si anume:

e Directia 4. cresterea accesibilitdtii prin conectarea zonei urbane functionale Baia
Mare la infrastructura majora de transport

e Directia 5. reducerea emisiilor de CO2 prin incurajarea si prioritizarea transportului
public durabil

PMUD Baia Mare va sprijini atingerea viziunii, prin masuri de cresterea mobilitatii populatiei
si marfurilor si prin rezolvarea difunctiilor in cadrul urban.

Planul Urbanistic General al Municipiului Baia Mare- PUG 1999 si PUG in curs de
actualizare

In prezent este in vigoare Planul Urbanistic General al Municipiului Baia Mare aprobatin
1999 si

7

https://www.baiamare.ro/Baiamare/Strategia%20Integrata%20de%20Dezvoltare%20Urbana/02. ANEXA_SID
Ui.pdf
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prelungit in multiple randuri, fiind demarata activitatea de reactualizare a PUG, de realizarea
documentatiei fiind responsabilda S.C. MINA-M-COM S.R.L., documentul fiind in etapa de
obtinere a avizelor si de implementare a observatiilor.

Municipiul Baia Mare este deservit de circulatii de importanta regionala si transnationala.
Conform Planului Urbanistic General, suprafata totald a intravilanului municipiului este de
4418,26 ha, propusa prin PUG, la care se adaugad suprafetele care au facut obiectul unor
Planuri Urbanistice Zonale. Extinderile de intravilan au fost solicitate in special pentru
functiuni de locuire.

Structura intravilanului conform PUG Baia Mare, concentreaza in linii mari, urmatoarea
zonificare functionala a intravilanului: zond de locuinte joase si functiuni complementare
35,25%, zona de activitati comerciale si servicii de interes public 12,49%, zona de productie,
depozitare si parc tehnologic 9,15%, zona spatii verzi si agrement 12,73% si zona cailor de
comunicatie 14,94%.

Viziunea de dezvoltare a municipiului Baia Mare se fundamenteaza pe principiile si orientariile pe
care Uniunea Europeana le promoveaza in cadrul politicilor si strategiilor sale, in contextul
globlizarii economiei si societatii bazate pe cunostere, incluzand: Perspectiva europena pentru
dezvoltare teritoriala (ESPD), politica de coeziune economica si sociald, politicad de dezvoltare
regionald si principiile dezvoltarii urbane sustenabile, Strategia de la Lisabona si Strategia privind
dezvoltarea sustenabila de la Goteborg.

»~Oportunitatile de transformare a municipiului Baia Mare intr-un pol de dezvoltare au
fundamentul cunoasterii: Orasul care invatd!"este logo-ul pe care Municipiul Baia Mare I-adoptat
in urma@ implementarii proiectului CityNet (2001) si are la baza conceptele moderne de
management al cunosterii si informatiei, a schimbarii si a calititii. In acest context, administratia
publica locala a dezvoltat o abordare inovativa pentru planificarea orasului, aceasta fiind
considerata un proces continuu, participativ si integrat, care sa aiba in vedere obiectivele
regenerarii si dezvoltdrii economice, credrii de locuri de muncd, ameliordrii conditiilor de
educatie, de sdnatate si a calitatii vietii.

Conform PUG, locuintele colective se concentreaza in imediata vecinatate a zonelor centrale
in zona vestica si sudicd. Aceasta tipologie de locuinte prezinta circulatii interne de categoria
a IV (o banda pe sens) sau alei pietonale. Aceste zone de locuinte sunt bine deservite functional, prin
centre de cartier, cu dotari comerciale, servicii si zone de agrement.

In zona locuintelor colective, regimul de inaltime porneste de lain&ltimi medii de P+4E, ajungand la
P+10 in, iar acestea sunt grupate in cartiere precum: Sasar, Traian, Republicii, Garii si Vasile
Alecsandri.

Complementar acestora, locuintele individuale suntin special localizate spre zonele centrale
si nordice ale localitatii, dar si in zona sud-esticd. Acestea pot si impartite in douad
subcategorii: cele de tip urban si cele semirurale sau de vacanta. Suprafata acestora
impreund ocupd 35,25% din intravilan. In zona istorica a centrului vechi cladirile se inscriu in
tipologia orasului medieval. Locuintele individuale cu caracter urban sunt grupate in general
in cartierele: Vasile Alecsandri, Valea Rosie, Cartierul Vechi, iar cele cu aspect semi rural in
cartierele: Firiza, Ferneziu, Grivita, Sasar, Valea Borcutului. Se impune insa reabilitarea
fondului construitin zonele cu locuinte mici, periferice centrului vechi siin centrul vechi.
Zonele izolate de locuinte individuale sunt caracterizate de lipsa dotarilor de interes cotidian,
slaba conectivitate cu centrul orasului dar si prin calitatea deficitard a spatiului public. in
schimb, arealele aflate in zona centrala si pericentrald sunt bine deservite de dotari si servicii
complementare locuirii, insa prezinta probleme in sectorul mobilitatii, datorita traficului
generat de aceste functiuniin special pe arterele secundare.
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Zonele de productie, depozitare sau parc logistic prezinta o pondere importanta din teritoriul
intravilan. In prezent, aceste zone se concentraza in partea vesticd, sud-vesticd si esticd a
localitatii. TIn prezent orasul detine numeroase rezerve de teren, cu acces la infrastructura
tehnico-edilitara, care prin regenerare urband pot fi transformate in spatii si functiuni

necesare unei dezvoltari durabile.

Zonele verzi si de agrement sunt reprezentate de parcuri, scuaruri si fsii plantate, spatii de
agrement si desinate practicarii sporturilor. Acestea prezintd o pondere semnificativa de

12,73% din suprafata totala a intravilanului conform PUG.

Figura 1-11 - Bilantul teritorial existent sipropus aferent PUG Baia Mare in curs de actualizare

Interventie PUG
Infrastructura rutiera
Modernizarea arterelor componente din trama stradala.

Modernizarea drumurilor nationale care deservesc orasul si
realizarea drumului expres Baia Mare-Satu Mare

Imbunétatirea intersectiilor  in scopul ameliorarii
ambuteiajelor din pietele urbane. In anumite intersectii vor fi
construite pasaje denivelate cu ocazia completarii inelelor de
circulatie.

Realizarea unui sistem de transport in comun coerent care sa
deserveasca cartierele rezidentiale si pune accent pe
intermodalitatea transportului public.

Interventii PMUD 2021

Modernizarea infrastructurii
arterelor majore

PMUD sustine investitiile
destinate fmbunatatirii

transportului public urban prin
achizitionarea de material rulant
electric/vehicule ecologice (EEV).
PMUD sustine investitiile
destinate ameliorarii
ambuteiajelor din pietele urbane.

Determinarea i includerea

zonelor marginalizate in sistemul
de transport in comun
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Infrastructura pietonala
Dezvoltarea circulatiei pietonale

Infrastructura Velo

Dezvoltarea traficului pentru biciclisti: iTncurajarea deplasarilor
cu ajutorul bicicletelor si restrdngerea transportului motorizat.
Este incurajata constructia unei infrastructuri proprii, separata
de celelalte moduri de transport, a unor spatii de parcare in
puncte de atractie sporita si adoptarea unei reglementari de
circulatie favorizanta.

Parcare

Administratia locala prin serviciile de specialitate a initiat un
studiu de circulatie pentru a evalua necesitds si oportunitatilor
in aceasta directie.

Infrastructura feroviara

Datoritd pozitiei sale geografice avantajoase, Baia Mare
intruneste atributele unui insemnat nod feroviar.
In viziunea memoriului aferent P.U.G. Baia Mare

"Accesibilitatea si mobilitatea sunt imbunatatite, inlaturand
izolarea geografica (Conectarea localitdtii Baia Mare Ila
Coridoarele TEN, Integrarea orasului cu Sistemul Urban Baia
Mare si  mediul sau rural, Intensificarea relatiilor
transfrontaliere, Cresterea traficului feroviar, Promovarea
accesului virtual catre Baia Mare)

Transport aerian

In cadrul zonei Baia Mare existd structura de transport aerian,
Aeroportul Baia Mare, de importanta preponderent locala.
Datele arata ca in perioada 2005-2007, a crescut semnificativ
numarul de zboruri inregistrate pe aeroportul Baia Mare,
majoritar a celor interne. De asemenea, numarul pasagerilor
imbarcati a crescut in numai doi ani cu 150%. Pe langa faptul
ca aeroportul necesitd extinderea si modernizarea
infrastructurii - investitie in valoare de 6 milioane de euro, din
luna februarie 2009, in urma achizitionarii Austrian Airlines de
catre Lufthansa cursele internationale catre Austria au fost
suspendate. Asadar, in prezent, aeroportul Tautii Magheraus
asigura doar legaturi cu Bucuresti si curse charter.

modernizat precum si realizarea
nodurilor intermodale este o
directie sustinuta prin PMUD
Baia Mare.

PMUD propune realizarea unor
amenajari si facilitati cu scopul
imbunatatirii ambientului urban
si descurajarii traficului auto.

PMUD are in vedere realizarea
unei retele de piste si benzi
pentru biciclete in vederea
conectarii tuturor punctelor si
destinatiilor relevante.

PMUD are in vedere
reorganizarea tramei stradale
prin amenajarea de parcari.

PMUD propune modernizarea
infrastructurii feroviare

Prin PMUD Baia Mare propune
modernizarea  si  extinderea
aeropurtului pentru a permite
primirea unui flux marit de marfa
si pasageri .
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Figurd 1-12 - P.U.G. Municipiul Baia Mare in curs de actualizare - Reglementari urbanistice
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1.3 Incadrarea in prevederile documentelor strategice sectoriale

Figura urmatoare prezintd modalitatea in care au fost luate in considerare alte documente strategice
relevante pentru PMUD Baia Mare.

Nivel sectorial/
Nivel teritorial

Planificare
spatiala

Sanatate

Economie

Mediu

Locuire/
Protectie sociala

Administratie

Societate
informationala

Transport

Nivel european

Schema de Dezvoltare a
Spatiului Comunitar

Carta Alba a Inovatiei in
Sdnatate

Schema de Dezvoltare a
Spatiului Comunitar
Strategia de Dezvoltare

Durabild a U.E.

Strategia Nationala a locuirii

Planul ~ Strategic  pentru
Tehnologia Transportului

Schema de Dezvoltare a
Spatiului Comunitar

Carta alba 2011 - Foaie de
parcurs pentru un spatiu
european unic a
transporturilor

Inspre o noud culturd privind
mobilitatea urbana

Nivel national

Strategia de Dezvoltare
Teritoriald a Romaniei

Planul de Amenajare a
Teritoriului National
Strategia  Nationala de
Sanatate 2021-2027 (se va
corela)

Strategia Nationala
Competitivitate

pentru

Strategia Nationald pentru
Dezvoltarea durabilda 2013-
2020-2030

Strategia Nationald a Locuirii

Strategia Nationald pentru
Consolidarea Administratiei
Publice 2014-2020
Strategia nationala privind
Agenda Digitala pentru
Romaénia 2020

Master Planul General de
Transport al Roméaniei
Strategia de dezvoltare
teritoriala a Romaniei

Nivel Local

PUG Baia Mare
SIDU Baia Mare

SIDU Baia Mare 2021

PUG Baia Mare

SIDU Baia Mare 2021
Plan de Mentinere a
Calitatii Aerului pentru
Judetul Maramures

Planul de Actiune
pentru Energie
Durabila a

Municipiului Baia Mare

PUG Baia Mare
SIDU Baia Mare 2021

SIDU Baia Mare 2021

PMUD Baia Mare
SIDU Baia Mare

PMUD Baia Mare
PUG Baia Mare
PUG Baia Mare

Plan de Mentinere a
Calitatii Aerului pentru
Judetul Maramures

Planul de Actiune
pentru Energie
Durabila a

Municipiului Baia Mare

Tabel 2 - Palierele sectoriale siteritoriale ale documentelor de planificare strategica
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Strategii Sectoriale la Nivel European
Schema de dezvoltare a spatiului comunitar (SDSC)
Acest document a fost detaliatin capitolul anterior.

Cartea Alb&: Tmpreuna pentru sanatate. O abordare strategicd a Uniunii Europene
(Comisia Europeana, 2007, SEC/2007/1374,1375,1376)

Cartea alba pentru domeniul sanatatii a fost adoptata in 2007 pentru perioada 2008-2013 de catre
Comisia Europeana. Documentul identifica principalele provocari in domeniul sanatatii incluzand
provocarile demografice precum imbatranirea populatiei si reducerea problemelor persoanelor cu
dizabilitati, pandemiile, accidentele biologice si bioterorismul, influenta schimbarilor climatice
asupra sanatatii populatiei si implementarea noilor tehnologii pentru prevenirea si tratarea bolilor.

Relevanta pentru PMUD Baia Mare a acestui document este legata de urmarile benefice pe care
implementarea PMUD le va avea pentru sanatatea populatiei din municipiul Baia Mare, atat din punct
de vedere al reducerii poludrii cat si din punct de vedere al cresterii sigurantei in trafic.

Strategia de Dezvoltare Durabila a Uniunii Europene

Acest document a fost adoptat de catre Consiliul Europei in 2006 iar scopul lui este de "a
identifica si dezvolta actiunile care permit UE sa obtind o imbundatatire continua a calitatii
vietii, atdt pentru generatiile prezente, cat si pentru cele viitoare, prin crearea de comunitati
durabile capabile sd-si administreze si sa-si foloseasca eficient resursele, precum si sa
valorifice potentialul inovator social si ecologic al economiei, asigurarea prosperitatii, a
protectiei mediului si coeziunii sociale."

Obiectivele principale ale strategiei sunt:
Principalele  obiective
Modul in care se coreleaza cu PMUD
SDDUE
Fiind o strategie de dezvoltare, modul concret de corelare intre SDDUE si
PMUD Baia Mare nu poate fi decat la nivelul obiectivelor operationale
stabilite.

. o Astfel, In PMUD se regdsesc urmatoarele obiective operationale, aliniate cu
Protectia mediului obiectivul Strategiei Europene:

0 Reducerea emisiilor poluante;
0 Reducerea gazelor cu efect de serg;

PMUD Baia Mare este aliniat cu prevederile documentului de planificare
strategica la nivel european, prin propunerea urmatoarelor categorii de

proiecte:

0 Proiecte de Tmbunatatire a accesibilitatii catre zonele periferice,
periurbane;

0 Proiecte de imbunatatire a infrastructurii rutiere, cu scopul cresterii

Echitate s coeziune

il integrarii superioare Tn zona urbana a tuturor zonelor locuite, eliminarea
soclala

segregarii teritoriale si a excluziunii datorate unei accesibilitati reduse,
dezvoltarea de noi conexiuni intre zonele municipiului si dezvoltarea
infrastructurii in contextul expansiunii urbane;
0 Proiecte de dezvoltare a transportului public urban, care sa devina
astfel accesibil atat din punct de vedere fizic, cat si economic, pentru toate
categoriile sociale din Baia Mare si din zona urbana;
PMUD Baia Mare prevede urmatoarele obiective operationale, care
contribuie la obtinerea prosperitatii economice in municipiu:

Prosperitate economica
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0 Fluidizarea traficului si eliminarea blocajelor, cu scopul scaderii
duratei medii de calatorie

0 Integrarea sistemelor de transport si parcare in conceptul general
Baia Mare Smart City

Relevante pentru PMUD Baia Mare sunt primele trei obiective, planul de mobilitate avand obiective
si proiecte care vor duce laindeplinire aceste obiective din Strategia de dezvoltare durabila a UE.

Cartea alba 2011 - Foaie de parcurs pentru o zona unica a Transportului European

Recunoaste ca sistemul de transport este vital pentru integrarea regiunilor si oraselor
europene in economia globald, comunitatea europeana fiind nevoita sa identifice cele mai
eficiente si inovatoare solutii pentru acest lucru. Acest document a fost realizat de catre
Comisia de Transport a Comisiei Europene.

Prin adoptarea acestui document Comisia propune:

0 Reducerea cu 60% a emisiilor de GES dar si sprijinirea dezvoltarii sectorului transportului si
a mobilitatii persoanelor si marfurilor.

o Dezvoltarea unei retele principale eficiente pentru transportul si calatoriile intre orase, pe
baza dezvoltarii de noduri intermodale.

o0 Pastrarea pozitiei actuale in domeniul transportului pe distante lungi si a transportului
international de marfuri

o Navetism si transport urban eficient si sustenabil

De asemenea, documentul mai propune si o serie de directii de actiune in domeniul
transportului si a mobilitatii, tinte concrete care trebuie atinse si o lista de initiative concrete
care sa ducad laindeplinirea obiectivelor acestui document.

PMUD Baia Mare raspunde in mod direct acestor obiective prin lista de proiecte pe care o
propune propunand imbunatatirea mobilitatii pentru traficul de tranzit reducandu-se timpii
de asteptare in trafic pentru autovehiculele ce realizeaza serviciul de transport public iar
toate celelalte obiective vor duce laimbunatatirea mobilitatii si la reducerea poluarii.

Planul Strategic pentru Tehnologia Transportului

Este o componentd a Cartei Albe a Transportului - 2011, a caror tinte nu pot fiindeplinite fara
utilizarea tehnologiilor actuale. Planul isi doreste sa precizeze nevoile specifice pentru
nevoile de cercetare si inovare in domeniul transportului si sa concentreze aceste activitati
inspre identificarea solutiilor cele mai bune pentru reducerea poluarii si dezvoltarea
economicd. Se pune accentul pe colectarea de date si pe crearea de retele de schimb de
informatii in domeniul cercetarii domeniul transportului.

PMUD Baia Mare reprezinta o cercetare in domeniul transportului si mobilitatii focalizat pe
municipiul Baia Mare, bazat pe date stiintifice prin care se identifica cele mai bune solutii
pentru scaderea congestiei siimbunatatirea mobilitatii.
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Tnspre o noud cultura privind mobilitatea urbana (Comisia Europeand, 2007, COM/2007/
0551)8

Aceasta este prima abordare sistematica a CE in privinta problemelor legate de durabilitatea
mobilitatii urbane. Scopul sau a fost sa stabileasca o agenda la nivel european privind
mobilitatea urbana, in acelasi timp urmand a fi respectate responsabilitatile autoritatilor
locale, regionale si nationale in domeniu. Cartea verde trateaza principalele provocari legate
de mobilitate urbana in urmatoarele cinci dimensiuni:

e Orase fara congestie legata de transporturi
e QOrase mai verzi

e Transport urban mai inteligent

e Transport urban mai accesibil

e Transport urban sigur

Suplimentar, Cartea verde a privit asupra metodelor pentru a asista la crearea unei noi culturi
privind mobilitatea urbana, inclusiv dezvoltarea bazei de cunostinte si colectarea datelor, si
atratat problema finantarii dezvoltarii sitTmbunatatirii infrastructurii si serviciilor de transport
urban.

Planul de actiune privind mobilitatea urbana (Comisia Europeana, 2009,
COM/2009/0490)8

In baza consultarilor cu diversi actoriin privinta continutului Cartii verzi, Comisia Europeana a adoptat
acest plan de actiune, care propune doudzeci de masuri (centrate pe sase teme care raspundeau
principalelor mesaje care au rezultat in urma consultarilor publice) pentru a incuraja si asista
autoritatile locale, regionale si nationale in atingerea scopurilor privind mobilitatea urbana durabila:

Tema 1 - Promovarea unei politici
integrate
Actiunea 1 — Accelerarea implementarii
planurilor de mobilitate urbana sustenabila
Actiunea 2 - Mobilitatea urbana
sustenabild si politica regionala
Actiunea 3 — Transporturi pentru un mediu
urban sdnatos

Tema 2— Centrarea pe cetateni
Actiunea 4 - O platforma privind drepturile
caldtorilor din reteaua de transport public
urban
Actiunea 5 — Imbunatitirea accesibilitatii
pentru persoanele cu mobilitate redusa
Actiunea 6 — Imbunatatirea informatiilor
privind calatoriile
Actiunea 7 — Accesul in zonele verzi

Planul de Mobilitate este aliniat cu prevederile
documentului de planificare a actiunilor privind
mobilitatea urbana prin centralizarea masurilor pe
cele 6 teme.

Referitor la Tema 1 - PMUD Baia Mare prevede
masuri de accelerare a implementarii mobilitatii
urbane, masuri de mobilitate sustenabila si politica
regionald si masuri de modernizare atransporturilor
in vederea reducerii consumului de CO2.

Acest document prevede masuri de imbunatatire a
accesibilitatii  pentru persoanele cu mobilitate
redusa, masuri dezvoltare a transportului public
urban, care sa devina astfel accesibil atat din punct
de vedere fizic, cat si economic, pentru toate
categoriile sociale din Baia Mare: Achizitie mijloace
de transport ecologice, inclusiv statii de incarcare
auto, modernizarea statiilor de TP, si amplasare de
statii noi, modernizarea si extinderea zonei
pietonale centrale.

8http://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/PDF/2uri=CELEX:52007DCo055i&from=EN
Ohttp://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/PDF/?uri=CELEX:52009DC0490&from=EN
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Actiunea 8 — O campanie pe tema
comportamentelor care favorizeaza
mobilitatea sustenabila
Actiunea 9— Condusul eficient din punct de
vedere energetic, ca parte a formarii
conducdtorilor auto

Tema 3 — Transporturi urbane mai
ecologice
Actiunea 10 — Proiecte de cercetare si de
demonstratie pentru vehicule cu emisii
reduse sau cu emisii zero
Actiunea 11 - Un ghid internet privind
vehiculele nepoluante si eficiente din punct
de vedere energetic

Actiunea 12 — Un studiu pe tema
aspectelor urbane ale internalizarii
costurilor externe

Actiunea 13 — Schimburi de informatii

privind schemele tarifare urbane

Tema 4 — Consolidarea finantarii
Actiunea 14 — Optimizarea surselor de
finantare existente
Actiunea 15 — Analiza nevoilor de finantare
viitoare

Tema 5 — Schimbul de experienta si
de cunostinte
Actiunea 16 — Punerea la zi a datelor si a
statisticilor
Actiunea 17 — Crearea unui observator al
mobilitatii urbane
Actiunea 18 — Participarea la dialogul
international si la schimbul de informatii
Tema 6 — Optimizarea mobilitatii
urbane
Actiunea 19 - Transportul urban de marfa
Actiunea 20 — Sistemele inteligente de
transport (SIT) pentru mobilitatea urbana

In cadrul PMUD Baia Mare sunt prevazute proiecte
care sa mbunatateascd sistemul de transport,
acesta devenind unul ecologic si eficient, prietenos
cu mediul, darin acelasi timp statornic si traditional,
asigurand un echilibru intre valorificarea modurilor i

infrastructurii  de  transport traditionale cu
necesitatea de modernizare si asigurare a
consumului eficient de resurse si promovarea

modurilor de transport nepoluante. In acest sens
enumeram urmatoarele proiecte privind
modernizarea transporturilor urbane: Achizitia de
mijloace de transport ecologic, inclusiv statii de
incarcare auto, implementarea sistemului de e-
ticketing si informatizare dinamica statii TP,
modernizarea statiilor de TP, si amplasarea de statii
Nnoi

Consolidarea Finantarii este tratata fin cadrul
prezentului document prin realizarea scenariilor de
dezvoltare si prioritizarea interventiilor avand la
baza rezultatele analizei multicriteriale precum si
rezultatele analizei de admisibilitate a fiecarui
proiectin parte.

PMUD Baia Mare analizeaza situatia actuala a cererii
de transport de marfd si propune masuri pentru
reducerea traficului rutier de marfuri care sa rezulte
intr-o scadere a emisiilor poluante, a poludrii sonore
si a aglomerarilor din trafic.

Solutii informatice, bazate pe o platforma GIS, cu
date de intrare din sisteme diferite (ex: intrari video
din sistemul de management al traficului si intrari
video din sistemul de monitorizare atraficului ce pot
fi implementate in perioada urmatoare, intrari din
sistemele GPS montate pe mijloacele de transportin
comun, etc.).

Implementarea unui sistem de management
inteligent al traficului, modernizare Centru
Comanda si Control si supraveghere video.
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Foaie de parcurs pentru un spatiu european unic al transporturilor - Catre un sistem de
transport competitiv si eficient din punct de vedere a resurselor (Comisia Europeana, 2011,
COM/2011/0144)101

Aceasta Carte alba propune 20 de initiative concrete privind imbundatatirea transporturilor spre a fi
urmate in deceniul 2011 - 2030, astfel incat pana in 2050 sa fie atinse urmatoarele obiective
principale:

e Eliminarea autovehiculelor ,alimentate in mod conventional” din transportul urban

e Atingerea unui nivel de 20 % in privinta utilizarii in aviatie a combustibililor sustenabili cu
continut scazut de carbon; de asemenea, reducerea cu 20 % a emisiilor de CO2 ale UE
generate de combustibilii pentru transportul maritim.

e Un procent de 50 % din transportul rutier de marfuri pe distante de peste 200 km sa fie
transferat catre alte moduri de transport, cum ar fi transportul pe calea ferata sau pe caile
navigabile, cu ajutorul coridoarelor de transport de marfa eficiente si ecologice acestea
contribuind la atingerea obiectivului de reducere cu 60% a emisiilor de GES pana la mijlocul
secolului.

Impreuna pentru o mobilitate urbana competitiva care utilizeaza eficient resursele (Comisia
Europeand, 2013, COM/2013/0913)11

Aceasta comunicare introduce conceptul de Plan de Mobilitate Urband Durabila si construieste baza
pentru Platforma Europeana privind Planurile de Mobilitate Urbana Durabild, urmarind sa
coordoneze cooperarea la nivelul UE privind dezvoltarea mai departe a conceptului PMUD si a
instrumentelor aferente.

Impreuna pentru o mobilitate urbana competitiva care utilizeaza eficient resursele (Comisia
Europeana, 2013, SWD/2013/528)12

Evaluare detaliata a impactului aferenta comunicarii

Un concept privind Planurile de Mobilitate Urbana Durabila (Comisia Europeana, 2013,
COM/2013/0913 - Anexa 1)13

Aceasta anexa la comunicare, prezinta structura preliminara, scopul si obiectivele Planurilor de
Mobilitate Urband Durabila.

O chemare la actiune privind transporturile de marfa in spatjul urban (Comisia Europeana, 2013,
SWD/2013/524)14

Acest document de lucru este centrat in jurul obiectivului de a atinge pana in 2030 un transport de
marfuri fara emisii de GES in zonele urbane majore. Subliniaza faptul ca o atentie deosebita trebuie
acordata urmatoarelor patru dimensiuni:

e Gestionarea cererii de transport de marfa in spatiul urban

e Tranzitiainspre alte moduri de transport

« Imbunatatirea eficientei

« Imbunatatirea vehiculelor si a carburantilor

10http://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/PDF/?uri=CELEX:520iiDCoi44&from=EN
1 http://ec.europa.eu/transport/themes/urban/doc/ump/swd(2013)528-ia.pdf
12http://ec.europa.eu/transport/themes/urban/doc/ump/swd(2013)528-ia.pdf
13http://ec.europa.eu/transport/themes/urban/doc/ump/swd(2013)524-communication.pdf
l4http://ec.europa.eu/transport/themes/urban/doc/ump/swd(2013)524-communication.pdf
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PMUD Baia Mare analizeaza situatia actuald a cererii de transport de marfa si propune masuri pentru
reducerea traficului rutier de marfuri care sa rezulte intr-o scadere a emisiilor poluante, a poluarii
sonore si a aglomerarilor din trafic.

O chemare la actiune privind o mai buna reglementare a accesului vehiculelorin spatjul urban
(Comisia Europeana, 2013, SWD/2013/526)15

Acest document de lucru subliniaza faptul ca ,desi deciziile privind reglementarea accesului trebuie
luate la nivel local, exista un potential considerabil pentru o abordare mai integrata si mai coordonata
la nivelul Uniunii, in particular in privinta unor aspecte precum dimensiunile vehiculelor,
metodologiile de control, informare si comunicare precum si evaluare" si de asemenea ca
~simplementarea in mod corect a reglementarilor de acces, dezvoltate impreuna cu si acceptate de
catre actori ca parte a planificarii mobilitatii urbane durabile, poate fi un instrument eficace pentru
optimizarea mobilitatii si accesibilitatii urbane".

PMUD Baia Mare este un instrument de planificare a mobilitatii persoanelor si marfurilor din
municipiul Baia Mare, iar implementarea listei de proiecte depinde de colaborarea diversilor actori
locali, regionali si nationali, care pe baza prezentului document pot optimiza mobilitatea si
accesibilitatea atat a orasului catre localitatile exterioare cat siin interiorul orasului

Mobilizarea Sistemelor Inteligente de Transport pentru orasele UE (Comisia Europeana, 2013,
SWD/2013/527)

Acest document de lucru prezinta starea actuala si posibilele Tmbunatatiri in viitor privind Sistemele
Inteligente de Transport, care trebuie vazute ca factori cu o contributie importantd pentru un sistem
de transport urban mai propice mediului inconjurdtor, mai sigur si mai eficient.

Prezentul plan identifica ca fiind necesara realizarea unui sistem de management inteligent al
traficului in municipiul Baia Mare, documentul mentionat fiind unul de baza in fundamentarea
identificarii acestei necesitati de investitii.

O actiune concertata in privinta sigurantei rutiere urbane (Comisia Europeana, 2013,
SWD/2013/525)

Acest document de lucru prezintd obiectivele de politica CE privind siguranta transportului rutier,
scotand in evidenta sapte dimensiuni de lucru aparte:

- Educarea si instruirea utilizatorilor retelei rutiere

- Aplicarea regulilor de circulatie

- Infrastructurd rutiera mai sigura

- Vehicule mai sigure

- Promovarea utilizarii tehnologiei moderne pentru a creste siguranta rutiera

- Imbunatatirea serviciilor de urgenta si post-accident

- Protejarea utilizatorilor vulnerabili ai retelei rutiere
O atentie deosebita a fost acordata de PMUD Baia Mare sigurantei rutiere fiind analizata din punct
de vedere spatial si din punct de vedere al cauzelor producerii evenimentelor rutiere. Lista de proiecte
din plan vor imbunatati major gradul de siguranta al participantilor la trafic din punct de vedere al
fmbunatatirii infrastructurii si din punct de vedere a utilizarii tehnologiei.

Ghid - Dezvoltarea Planurilor de Mobilitate Urbana Durabild (Ghid Comisia Europeana, 2014)

Bhttp://ec.europa.eu/transport/themes/urban/doc/ump/swd(20i3)526-communication.pdf
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Acesta este la ora actuald cel mai important document relevant pentru elaborarea PMUD-urilor si sta
efectiv la baza actualului proiect. El este destinat specialistilor din domeniul transportului si
mobilitatii urbane si altor actori implicati in dezvoltarea si implementarea unui astfel de plan. Ghidul
pentru realizarea PMUD pune un accent deosebit pe implicarea cetatenilor si a tuturor partilor, pe
coordonarea politicilor intre sectoare (transport, utilizarea terenurilor, mediu, dezvoltare
economica, politici sociale, sanatate, siguranta etc.), intre diferitele niveluri de autoritate si intre
autoritatile invecinate." Ghidul afost tradus siin limba romana.

Planificare traditionala a transportului Plan ifitarea mobilitatii urba ne durabil e

Axata pa trafic Centrald pe oameni

Obiective primare. Accesibilitate ti calitatea vietii
Obiective primare. Capacitatea ti viteza precum si durabilitate, viabilitate economica, echitate
fluxului de trafic -»  sociala sanatate si calitatea mediului

and enuiranmental quality

Dezvoltare echilibratd a tuturor modalitatilor de
Axat modal transport relevante sl schimbare spre modalitati de
transport mai curate ti mai durabile

Set integrat de actiuni pentru obtinerea unor solutii

Axare pe infrastructura .
P ->  rentabile

Document de planificare sectorialda care este conform si
complementar cu domeniile de politici asociate fpreeum
" o utilizarea terenurilor $l planificare spatiald) servicii
Document du planificare sectoriald . L. X .
sociale; sdndtate; aplicare si control etc.)
planning; social Services; Health; enfencement and

policing; etc.)

Plan de livrare pa teren scurt si mediu ca parte aunei

Plan de livrare pe termen scurt si mediu  _ R .
viziuni si strategii pe termen lung

. . o . Referitor la 0 ;jona functionald bazatad pe tipare de
Referitor la atonda administrativi N
transport la locul de munca

Domeniul inginerilor de trafic . . . Lo
g _>  Echipe rle planificare interdisciplinare

. . . ) Planificare cu implicarea partilor interesate prin
Planificare realizatd de catre experti S - . - . . .
utilizarea unei abordari transparente si participative

Monitorizare si evaluare regulata a impacturilor pentru a

Evaluare de impact limitat -» informa un proces structurat de invatare si imbunatatire

Figura 1-13 - Diferentele principale dintre procesul de planificare a unui PMUD si procesul utilizat pana recent,
Sursa-Orientari-Dezvoltarea siimplementarea unuiPMUD

Strategii Sectoriale la Nivel national
In plus fatd de cadrul legislativ pentru elaborarea PMUD-urilor (care practic reflecta Ghidul UE din

2014) trebuie luate in calcul alte documente la nivel national care prezinta relevanta si importanta
pentru proiect.
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Acordul de parteneriat Romania - Uniunea Europeana

Acest document prevede conditiile generale si stabileste obiectivele tematice de dezvoltare si
programele operationale. Conform acordului de parteneriat 2021-2027 (varianta draft) Roménia va
beneficia de alocari financiare in valoare de 38,7 miliarde de euro.

Acordul de parteneriat formuleaza programele operationale ca raspunsuri la obiectivele tematice
fixate in acest document.

Provocare in materie

Obiectiv tematic Corelare cu PMUD Baia Mare
de dezvoltare

In ceea ce priveste imbunatatirea

accesului la tehnologia informatiei

o 2. Imbunétatirea accesului la tehnologia PMUD Baia Mare propune utilizarea
Competitivitate s S L ... . . ultimelor tehnologii pentru

“ informatiei si comunicatiilor, a utilizarii si . . . .
dezvoltare locala informatizarea sistemului de

a calitatii acesteia N . .
transport in comun si pentru sistemul

de management inteligent &

traficului.
Populatie s aspecte - S Prevederile din PMUD contribuie
P ! 3 P 8. Promovarea ocuparii durabile si de . R . I .
sociale . . o masiv la inlesnirea mobilitatii fortei
calitate a fortei de muncd si sprijinirea . . : .
g . N de munca din municipiul Baia Mare si
« mobilitatii fortei de munca . . “

Infrastructura din zona functionald .
4. Sprijinirea tranzitiei catre o economie  Proiectele din PMUD Baia Mare
Resurse cu emisii reduse de carbon in toate contribuie la reducerea emisiilor de

sectoarele carbon

Guvernare Lista de proiecte din PMUD Baia

7. Promovarea transportului durabil si Mare contribuie Th mod semnificativ

eliminarea blocajelor din infrastructurile la  eliminarea  blocajelor  prin

retelelor importante extinderii  centurii  ocolitoare a
municipiului Baia Mare.

Relatia cu POR 2021-202716

POR Nord-Vest este cea mai importanta sursa de finantare din fonduri europene de la nivel regional,
menita sa contribuie la indeplinirea obiectivelor regionale de dezvoltare, fiind direct conectat cu
strategia de dezvoltare regionala din cadrul PDR 2021-20271 Astfel, viziunea strategica a POR Nord-
Vest este de a contribui la dezvoltarea durabila, la valorificarea resurselor naturale, materiale si
umane ale Regiunii Nord Vest, in scopul dezvoltarii sustinute, constante care face din Regiunea Nord-
Vest una din cele mai dinamice regiuni europene, ajungand in 2030 sa includa o retea de localitati
interconectate si inovatoare care folosesc tehnologia pentru facilitarea dezvoltarii durabile.

Obiectivele strategice de dezvoltare pe termen lung ale Regiunii Nord-Vest sunt:

e Dezvoltarea de avantaje competitive prin investitii in domeniile de specializare inteligenta ale
regiunii, inclusiv cercetare, dezvoltare si inovare, precum si digitalizare.

e Dezvoltarea unei retele digitale de localitati formata din centre regionale, judetene, micro-
regionale si locale de inovare si orase specializate in functie de potential: turism, energie - mediu,
calitatea locuirii, educatie etc.

< Asigurarea unei dezvoltdri durabile a regiunii prin promovarea eficientei energetice, regenerarea
zonelor urbane si a terenurilor degradate si dezvoltarea mobilitdtii urbane durabile

 Cresterea conectivitdtii regionale prin sprijinirea dezvoltarii si modernizarii drumurilor judetene si
locale

16https://www.nord-vest.ro/regio-2021-2027/
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« iImbunatatirea accesului la educatie, formare profesionala si invatdmant tertiar prin dezvoltarea
infrastructurii educationale de baza, a celei din invatamantul profesional si tehnic si de la nivelul
universitatilor

e Sustinerea turismului prin investitii in protejarea patrimoniului cultural, natural si investitiilor in
infrastructurile de turism din zonele cu potential turistic ridicat, inclusiv a turismului balnear.

Legea nr. 350 /2001

Necesitatea realizarii planurilor de mobilitate urbana este stipulata in articolul 46 din Legea Nr. 350

din 6 iulie 2001 (cu modificarile si completdrile ulterioare din mai 2020), privind amenajarea

teritoriului si urbanismul, unde se precizeaza cd un Plan Urbanistic General (PUG) trebuie sa includa:
o diagnosticul prospectiv, realizat pe baza analizei evolutiei istorice, precum si a previziunilor
economice si demografice, precizédnd nevoile identificate in materie de dezvoltare economica,
sociald si culturald, de amenajare a spatiului, de mediu, locuire, transport, spatii si echipamente
publice si servicii;

o

strategia de dezvoltare spatiala a orasului;

regulamentul local de urbanism aferent acestuia;

planul de actiune pentru implementare si programul de investitii publice;
planul de mobilitate urbana

o O o

Anexa 2 la Legea 350 defineste un plan de mobilitate urbana ca un instrument de planificare
strategica teritoriala prin care sunt corelate dezvoltarea teritorialda a localitatilor din zona
periurband/metropolitand cu nevoile de mobilitate si transport al persoanelor, bunurilor si marfurilor.
Aceasta reflecta definitia prezentata in documentul de orientare a UE.

Normele metodologice ale Legii 350, au fost aprobate prin Ordinul nr. 233/201617 definesc
urmatoarele obiectivele ale PMUD (capitolul VI, art. 28, al. 5):
o Tmbunatatirea eficientei serviciilor si infrastructurii de transport;
o reducerea necesitatilor de transport motorizat, reducerea impactului asupra mediului si
reducerea consumului de energie pentru activitatile de transport;
o asigurarea unui nivel optim de accesibilitate in cadrul localitatii si in cadrul zonelor
metropolitane/periurbane;
o asigurarea unui mediu sigur pentru populatie;
o asigurarea accesibilitatii tuturor categoriilor de persoane, inclusiv pentru persoanele cu
dizabilitati.

Strategia de Dezvoltare Regionalda Nord-Vest 2021-202718

Principalele probleme sunt legaturile deficitare (mai ales cele interjudetene), lipsite de inter-
modalitate cu reteaua rutierd si in special cu transportul public, si existenta a numeroase zone cu
restrictii de viteza datorita starii precare a cdilor de rulare. Regiunea de Nord-Vest este o regiune cu
doua orase cu servicii mixte de importanta sub-regionala - Baia Mare si Satu Mare.

Obiectivul general al strategiei vizeaza derularea in regiune a unei dezvoltari echilibrate printr-un
proces de crestere economic durabil, favorabil incluziunii sociale, care sa conduca la cresterea
standardului de viata si reducerea decalajelor de dezvoltare intra si inter regionale.

17 http://rur.ro/download/2156
18 https://www.nord-vest.ro/planul-de-dezvoltare-regionala-2021-2027/
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Prezinta elemente de ghidare generale privind dezvoltarea sectorului transporturilor in Romania si
clasele orientative de proiecte ce pot fi finantate din fonduri europene. Se va corela cu PDR Nord-
Vest 2021-2027.

Programul operational pentru infrastructurda mare POIM19

Prezinta clasele de proiecte eligibile pentru infrastructura si serviciile de transport de importanta
nationald finantabile in perioada de programare 2014 - 2020 din Fondul European de Dezvoltare
Regionald si din Fondul de Coeziune.

Strategia Nationala de Sanatate 2021-202720

Este un instrument de planificare realizat de catre Guvernul Romaniei prin Ministerul Sanatatii si
reprezinta cadrul general de dezvoltare a politicilor de sanatate pentru perioada 2021-2027.

PMUD Baia Mare raspunde masurilor propuse de strategie prin imbunatatirea accesului la unitatile
medicale din municipiu si prin reducerea traficului care vor imbunatati timpii de raspuns ai serviciilor
medicale de urgentd, scazand foarte mult riscul pierderilor de vieti omenesti. Strategia nu propune
construirea de noi unitati medicale mari in municipiul Baia Mare, dar cresterea accesibilitatii
persoanelor la servicii medicale va crea un flux foarte mare de trafic in zona Spitalului Judetean de
urgenta "Dr. Constantin Opris" Baia Mare, acesta fiind unitatea sanitara cea mai complexa a Judetului
Maramures.

Strategia Nationala a Locuirii2l

In prezent aceasta strategie este la nivel de proiect de hotarare de guvern, urmand sa fie aprobata in
perioada urmatoare. Strategia prevede ca terenurile si drumurile publice, sistemele de alimentare cu
apa si canalizare si, daca este necesar, retelele termice ale locuintelor de stat trebuie sa fie finantate
de catre autoritatea locala (articolele 11 si 12). De asemenea, aceasta precizeaza ca fondurile pentru
locuire vor fi transferate, prin intermediul Consiliilor Judetene, catre autoritdtile locale (articolul 15).

Problema identificata este reprezentata de extinderea urbana necontrolata caracterizeaza multe
orase din Romania, cu zonele rurale si agricole in jurul oraselor centrale care se transforma rapid in
zone periurbane datorita noilor constructii rezidentiale. Aceasta a crescut costul transportului si al
altor investitii in infrastructura publica. Unul dintre factorii care contribuie la extinderea necontrolata
este dorinta dezvoltatorilor de a construi pe terenuri ieftine la periferia urband pentru a lua in
considerare o gama mai larga de bugete de gospodarii.

Directii de actiune:
o Imbunatatirea mediului de locuire in privinta planificarii si proiectrii urbane;
o Planificarea infrastructurii de baza astfel incat sa orienteze dezvoltarea urbana.

Pentru furnizarea infrastructurii de baza in timp util este necesard imbunatatirea planificarii si a
coordonarii intre autoritatile locale si furnizorii de utilitati. Abordarea in legaturd cu masurile de
urbanism ar trebui sa fie mai proactiva, astfel incat livrarea planificata a infrastructurii de baza de
catre autoritatile locale sa orienteze tiparul dezvoltarii si nu invers.

In acelasi timp, legislatia nationald nu ar trebui sa permita dezvoltatorilor imobiliari si speculatorilor
sa subdivizeze sau sa dezvolte proprietati in zone in care infrastructura nu a fost dezvoltata.

Totalul locuintelor colective ocupa un procent de 7,23% din intravilan, o suprafati de 257,78 ha. intre
aceste cladiri, micsorand spatiul verde aferent blocurilor, s-au construit haotic garaje, din materiale

19https://mfe.gov.ro/programe/autoritati-de-management/am-poim/
Dhttp://www.ms.ro/strategia-nationala-de-sanatate-2014-2020/
2 http://www.mmediu.ro/app/webroot/uploads/files/2017_11_09_Strategia_Nationala_a_Locuirii_2017-2030.pdf
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eterogene cu aspect inestetic. Suprafata destinata locuintelor individuale este de 951,19 ha,
reprezenténd 26,69% din intravilan.

Planul National Integrat in domeniul Energiei si Schimbarilor Climatice 2021-203022

Document de planificare a actiunilor pentru adaptarea la schimbarile climatice, ce {ine cont de
politica uniunii Europene in domeniul schimbarilor climatice si de documentele relevante elaborate
la nivel european si mentionate anterior, precum si de experienta si cunostintele dobandite in cadrul
unor actiuni de colaborare cu parteneri din strainatate si institutii internationale de prestigiu,
abordeaza in 4 parti distincte (1) procesul de reducere a emisiilor de gaze cu efect de sera cu cel putin
40%, (2) adaptarea la un consum de energie din surse regenerabile, (3) iTmbunatatirea eficientei
energetice si (4) interconectarea pietei de energie electrica.

Strategia recunoaste sectorul transporturilor cd avand un rol important in sprijinirea dezvoltarii
economice a Romaniei cu o influenta majora si asupra consumului de energie si a emisiilor de gaze
cu efect de sera.

Tabel3 - Prioritati de dezvoltare incluse in Strategia Nationald privind Schimbaérile Climatice si corelarea PMUD Baia Mare

Obiective strategice ih domeniul Corelare cu PMUD Baia Mare

transporturilor

PMUD Baia Mare nu are o componenta separata de reducere
a emisiilor de gaze cu efect de sera, ci intregul pachet de

propuneri, odatd implementat, va indeplini acest obiectiv.

A. Dezvoltarea unei strategii
sectoriale privind reducerea
emisiilor de gaze cu efect de sera

B. Reducerea transportului Acest obiectiv este preluat in obiectivele PMUD Baia Mare si
rutier sprijinit de lista de proiecte.
C. Utilizarea autovehiculelor Se propune achizitionarea de troleibuze electirce si de

prietenoase mediului

D. Sisteme de transport
inteligent (STI)

E. Eficientizarea
transportului feroviar

G. Dezvoltarea Transportului
Intermodal

l. Taxe

J. Incurajarea si promovarea

transportului nemotorizat

L. Imbunatatirea
performantelor in
transportului urban

domeniul

autobuze cu consum redus de carburant si instalarea de statii
de incarcare avehiculelor electrice

Se propune implementarea unui sistem de management
inteligent al traficului si al transportului in comun.

Este incurajat transportul feroviar de calatori prin crearea
premiselor pentru realizarea unui nod intermodal de calatori
in zona garii CF.

Se vor realiza statii de bike-sharing in statiile de transportin
comun pentru promovarea utilizarii a mai multe moduri de
transport.

PMUD Baia Mare propune construirea de piste pentru
biciclete, pietonalizarea unor artere si modernizarea si
extinderea circulatiilor pietonale.

PMUD Baia Mare propune diversificare si imbunatatirea

modalitatilor de transport mai putin poluante si aplicarea
sistemelor de management al traficului.

thtp://economie.gov.ro/pIanuI-national-integrat-energie-si-schim bari-dimatice
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Obiective strategice in domeniul Corelare cu PMUD Baia Mare
transporturilor

M. Informare si in etapele de consultare publica aferente PMUD Baia Mare

constientizare se vor realiza materiale de promovare si de informare a
cetatenilor cu privire la prevederile PMUD Baia Mare.

Strategia Nationala pentru dezvoltare durabild a Roméniei orizonturi 2013-2020-203023

Document strategic elaborat de Guvernul Romaniei prin Ministerul Mediului si Dezvoltarii Durabile si
cu sprijinul Programului Natiunilor unite pentru Dezvoltare - Centrul National pentru Dezvoltare
Durabild in anul 2008 si neactualizat. Contine trei obiective avand ca orizont anii 2013, 2020 si 2030.

in domeniul schimbarilor climatice si energie curatd, pentru anul 2013, obiectivul se axeazi pe
satisfacerea necesarului de energie pe termen scurt si mediu si crearea premiselor pentru securitatea
energetica a tarii pe termen lung conform cerintelor unei economii moderne de piatd, in conditii de
siguranta si competitivitate; indeplinirea obligatiilor asumate in baza Protocolului de la Kyoto privind
reducerea cu 8% a emisiilor de gaze cu efect de sera; promovarea si aplicarea unor masuri de adaptare
la efectele schimbarilor climatice si respectarea principiilor dezvoltarii durabile.

Pentru anul 2020 obiectivul se referd la asigurarea functionarii eficiente siin conditii de siguranta a
sistemului energetic national, atingerea nivelului mediu actual al UEin privinta intensitatii si eficientei
energetice; indeplinirea obligatiilor asumate de Romania in cadrul pachetului legislativ ,,.Schimbari
climatice si energie din surse regenerabile” si la nivel international in urma adoptarii unui nou acord
globalin domeniu; promovarea si aplicarea unor masuri de adaptare la efectele schimbarilor climatice
si respectarea principiilor dezvoltarii durabile.

Obiectivul stabilit de documentul strategic pentru anul 2030 propune alinierea la performantele
medii ale UE privind indicatorii energetici si de schimbari climatice; indeplinirea angajamentelor in
domeniul reducerii emisiilor de gaze cu efect de sera in concordanta cu acordurile internationale si
comunitare existente si implementarea unor masuri de adaptare la efectele schimbarilor climatice.

In domeniul transporturilor obiectivele sunt urméatoarele:

o Obiectiv general SDD/UE: Asigurarea ca sistemele de transport si satisfacd nevoile
economice, sociale si de mediu ale societatii, reducand, in acelasi timp, la minimum
impactul lor nedorit asupra economiei, societatii si mediului.

o Orizont 2013. Obiectiv national: Promovarea unui sistem de transporturi in Romania care
sa faciliteze miscarea in siguranta, rapida si eficientd a persoanelor si marfurilor la nivel
national si international, in conformitate cu standardele europene.

o Orizont 2020. Obiectiv national: Atingerea nivelului mediu actual al UE in privinta
eficientei economice, sociale si de mediu a transporturilor si realizarea unor progrese
substantiale in dezvoltarea infrastructurii de transport.

o Orizont 2030. Obiectiv national: Apropierea de nivelul mediu al UE din acel an la toti
parametrii de baza ai sustenabilitatii in activitatea de transporturi.

Strategia Nationald pentru Dezvoltare Durabild a Romaniei Orizonturi 2013-2020-2030 contine si alte
provocari cruciale a caror obiective pot fi indeplinite la nivelul municipiului Baia Mare si prin
implementarea Planului de Mobilitate Urbana Durabilda. Acestea sunt axate pe urmatoarele domenii:

o Productie si consum durabile;
o Conservarea si gestionarea resurselor naturale;

ZBhttp://www.mmediu.ro/beta/domenii/dezvoltare-durabila/strategia-nationala-a-romaniei-2013-2020-2030/
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o Sdanatatea publica;
o Incluziunea sociald, demografia si imigratia;
o Sdrdcia globald si sfidarile dezvoltarii durabile.

Strategia energetica a Romaniei 2019-2030, cu perspectiva anului 205024

o Strategia energetica a Romaniei transpune principalele obiective ale politicii de mediu si de
energie ale Uniunii Europene in cadrul strategic national.

o Obiectivul general al strategiei sectorului energetic il constituie satisfacerea necesarului de
energie atatin prezent, cat si pe termen mediu si lung, la un pret cat mai scazut, adecvat unei
economii moderne de piata si unui standard de viata civilizat, in conditii de calitate, siguranta
in alimentare, cu respectarea principiilor dezvoltarii durabile.

o Dintre masurile pentruindeplinirea obiectivelor prioritare, de interes pentru PMUD Baia Mare
este masura 6.2.2. imbuné&tatirea eficientei energetice si promovarea surselor regenerabile de
energie care la subcapitolul Eficientd energetica in domeniul transporturilor are urmatoarele

prevederi:
Masuri -
Transporturi
Reducerea consumului de energie
prin proiecte de modernizare a
transportului feroviar de calatori si
marfa;

sub-domeniul

Cresterea calitatii transportului in
comun in vederea utilizarii acestuia
in detrimentul transportului cu
masini particulare;

Extinderea transportului tn comun
prin noi trasee;

Eficientizarea traficului si parcarilor;

Mijloace de transport in comun
pentru salariati, asigurate de catre

societatile economice beneficiare;

O mai mare dezvoltare a mijloacelor
de transport pe cale de rulare in
cadrul transportului urban
(tramvaie, troleibuze);

Marirea eficientei energetice a
vehiculelor prin stabilirea de criterii
minime de eficientd;

Corelare cu PMUD Baia Mare

PMUD Baia Mare sustine dezvoltarea transportului
feroviar de calatori prin crearea premiselor constituirii unui
nod intermodal de pasageri in zona garii CF, pentru
mbunatatirea conectivitatii Si sustinerea
complementaritatii acestor doua sisteme de transport
Implementarea proiectelor din PMUD vor duce Ila
imbunatatire majora a calitatii si atractivitatii transportului
public.

Pentru municipiul Baia Mare, PMUD propune cresterea
frecventei pe unele trasee existente.

PMUD Baia Mare contine in lista de proiecte, masuri pentru
eficientizarea traficului motorizat si pentru cresterea
numarului de parcatri.

PMUD Baia Mare incurajeaza folosirea sistemului de
transport public in comun pentru toate categoriile sociale

Se va corela ulterior conform propunerilor din PMUD Baia
Mare.

PMUD Baia Mare propune cresterea eficientei energetice a
parcului de vehicule a Transport Public Baia Mare, prin
achizitionarea de mijloace de transport in comun noi si
casarea celor care nu respectd indicatorii minimi de
consum de combustibil si de poluare.

2http://Iwww.mmediu.ro/app/webroot/uploads/files/Strategia_Energetica201g_2030.pdf
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Introducerea de normative care sa PMUD Baia Mare nu poate propune astfel de normative,

sustind vehiculele cele mai eficiente ele putédnd fi reglementate la nivelul administratiei

si nepoluante; centrale a Romaniei, dar aceastd prevedere din SER
contribuie la indeplinirea obiectivelor de dezvoltare
durabild din PMUD Baia Mare.

Utilizarea combustibililor gazosi sia PMUD Baia Mare nu contine propuneri care sa
biocarburantilor in transporturi. indeplineasca acest obiectiv.

Tabel 4 - M&surilegate de transporturi sicorelarea cu PMUD Baia Mare

Strategia privind Consolidarea Administratiei Publice 2014-202025

Adoptatd prin HG nr. 909/2014, propune pentru prima data o viziune de dezvoltare a administratiei
publice din Romania si stabileste obiectivele si masurile care vor sustine indeplinirea viziunii. PMUD
Baia Mare reprezintd un instrument de baza pentru administratia locald a municipiului Baia Mare in
ceea ce privesc deciziile legate de dezvoltarea urbana si de infrastructura locala de transport prin
problemele si nevoile pe care le identifica si prin detalierea operationalizarii listei de proiecte de
investitii si de masuri care sa duca laimbunatatirea calitatii vietii locuitorilor municipiului.

Strategia Nationala privind Incluziunea Sociala si Reducerea Saraciei

Strategie a Guvernului Romaniei prin care isi propune reducerea numarului de persoane expuse
riscului de saracie sau excluziune sociala. PMUD Baia Mare identifica zonele cu comunitati
marginalizate si raspunde acestui deziderat prin proiectele de imbunatatire a accesului la transportul
public si la infrastructura velo care vor imbunatati accesul acestor grupuri de persoane la educatie si
la locuri de muncd, precum si la alte servicii de interes general.

Strategia Nationala privind Agenda Digitalda pentru RoméaniaZ

Reprezintd adaptarea Agendei Digitale pentru Europa 2020 la contextul actual al Romaniei si vizeaza
maximizarea impactului politicilor publice prin utilizarea TIC. Prin strategie se propune cresterea
acoperirii retelei internet pentru 100% din suprafata tarii pand in 2020 si atingerea cifrei de 35% din
cetateni care utilizeaza servicii de E-Guvernare.

Obiectivele relevante pentru PMUD Baia Mare sunt:

1.3. Cresterea accesului la servicii publice digitalizate

1.4. Administratii publice eficiente si scaderea costurilor de administrare publica

1.6. Imbunétatirea guvernantei la punerea in aplicare a serviciilor publice informatizate

2.1. Suport pentru dezvoltarea competentelor TIC

3.1. Suport comert electronic (e-Commerce) pentru realizarea cresterii si dezvoltarii economice pe
piata unica digitala europeana

4.2. imbunatatirea incluziunii sociale prin acces la infrastructura de comunicatii in banda larga

Aceste obiective vor fi indeplinite de municipiul Baia Mare prin implementarea proiectului de
management inteligent al traficului si pe cel de gestiune informatizata a sistemului de transport
public.

2S5 http://www.dpfbl.mdrap.ro/strategii_administratie_publica.html
26 http://www.mmundi.ro/j33/index.php/ro/2014-domenii/familie/politici-familiale-induziune-si-asistenta-sodala/3916

27 https://lwww.ancom.ro/uploads/links_files/Strategia_nationala_privind_Agenda_Digitala_pentru_Romania_2020.pdf
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Master Planul General de Transport al Romaniei (AECOM, 2015)28

MPG prezinta prioritatile de dezvoltare a sistemului de transport din Roménia pentru toate modurile.
Orizontul de timp al Master Planului este anul 2030.

In perioada 2012-2015, Ministerul Transporturilor a coordonat elaborarea de catre AECOM a unui
Master Plan National de Transport pentru Romania, plan strategic in vigoare din octombrie 2016.
Master Planul se concretizeaza intr-o listd de proiecte prioritizate pe moduri de transport si orizonturi

de timp.

Prioritizarea proiectelor a avut in vedere urmatoarea succesiune de etape:

Definirea obiectivelor strategice;

Identificarea problemelor existente la nivelul sistemului de transport;

Definirea unor obiective operationale care se adreseaza problemelor identificate;
Definirea interventiilor;

Testarea interventiilor cu ajutorul Modelului National de Transport si Analiza Cost-
Beneficiu;

Prioritizarea proiectelor, utilizand o analiza multi-criteriala;

Recomandarea strategiei optime de dezvoltare a transporturilor in Romania.

In final, Master Planul recomanda investitiile de dezvoltare a retelei si serviciilor de transport din
Romaénia, tinand cont de:

Prioritizarea proiectelor pe fiecare mod de transpor (rutier, feroviar, naval, multimodal si
aerian);

Restrictiile bugetare existente;

Apartenenta la reteaua TEN-T (Core si Comprehensive) ce dicteaza eligibilitatea la
obtinerea de fonduri UE.

Figura 1-14 - Proiecte de infrastructura incluse n Master Pan. Sursa: MPGT

8http://mt.gov.ro/webl4/documente/strategie/mpgt/23072015/M aster% 20Planul% 20General% 20de% 20Transport_iulie_20
15 vol 201.pdf
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Master Planul prevede proiecte de perspectiva cu impact direct asupra desfasurarii mobilitatii urbane
in municipiul Baia Mare, cum ar fi:

Drumul expres Turda - Halmeu ce va asigura accesul mult mai usor spre centrul tarii, drum care
stabileste legatura cu nodul Turda din cadrul retelei TEN-T. Cea mai mare parte a infrastructurii
existente pe acest coridor este intr-o stare tehnica defavorabila.

Figura 1-16 - Proiectul de infrastructura inclus in Master Pan. Sursa: MPGT

. . Cost sector % .
Ref. Proiect Sector proiect . Punctaj
mil.Euro fara TVA RIRE
OR9B Turda Turda - Halmeu (eBistrita, 1713,21 9,90 27,54
Halmeu Baia Mare si Petea)
Total drum expres 1713,21

Figura 1-15 - Reteaua de Nivel 2 in relatia cu cea de Nivel 1 - MPGT

Figura 1-17 - Traseul orientativ al drumului express Turda-Halmeu - MPGT
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Drumul Expres Turda - Halmeu, pentru intervalul 2028-2031, este un drum de o importanta mare
pentru regiunea de Nord-Vest. Obiectivul general al proiectului este de a spori eficienta economica a
retelei de transport din Romania. Obiectivul operational specific este de a aduce imbunatatiri in ceea
ce priveste viteza de calatorie pe traseul dintre Turda si Halmeu, imbunatatind astfel si conectivitatea
la nivel regional. Traseul conecteaza municipiile Cluj - Napoca, Bistrita, Satu Mare, si Baia Mare.
Impreund cu OR2 asigura leg&tura intre sudul si centrul tarii cu zonele de nord-vest dar si cu Ucraina.
Include legaturi pana la punctele de trecere a frontierei Halmeu si Petea oferind valoare addugata
pentru rutele europene.

Strategia pentru transport durabil pentru 2007 - 2013, 2020 si 2030 (MT)2

Include anumite proiecte privind transporturile care sunt relevante pentru zona studiata in contextul
prezentului proiect.

Strategia cuprinde:

e Realizare drum express Petea - Satu Mare - Baia Mare

e Reabilitarea/modernizarea si dezvoltarea infrastructurii Beclean pe Somes - Baia Mare -
Satu Mare - Halmeu

e modernizarea Garii Baia Mare;

Strategia de dezvoltare durabila Baia Mare 20203

A fost realizata in contextul pregatirii ciclului strategic si de programare afondurilor europene pentru
perioada 2014 - 2020. De altfel, aceasta perioada de programare a generat procesul de revizuire a
strategiilor de dezvoltare atat la nivel european si national, cat si regional si judetean.

Viziunea exprimata in strategie este " Baia Mare va fi un pol de dezvoltare regionald, care sa-si asuma
rolul de gestiune a resurselor locale si cel de generator de dezvoltare economica dominat de activitati
productive inovative. Un loc de viata atractiv, confortabil si nepoluat. Orasul deschis, conectat si
competitiv care inoveaza si produce valorificand identitatea sa culturala”

Planificare din cadrul strategiei este structurata in obiective strategice si teme structurale.

Pentru PMUD sunt relevante urmatoarele:

1. Dezvoltare sustenabild - componenta teritoriald / infrastructurala

1.1 Accesibilitate si mobilitate - Anticiparea si satisfacerea cererilor pentru accesibilitate i
mobilitate;

1.2 Calitatea vietii - Anticiparea si satisfacerea cererii comunitatii pentru un mediu curat si
sanatos, cu servicii publice eficiente si prezervarea resurselor naturale;

1.3 Retele ecologice si spatiul public - Anticiparea si satisfacerea cererii comunitatii pentru
utilizarea spatiului de catre comunitatile locale in Baia Mare si in localitatile invecinate
intr-un mod sustenabil, prin utilizarea si remodelarea spatiului public si privat.

2. Dezvoltare sustenabila - componenta economica

2.1 Mediul economic - Diversificarea economiei locale, inclusiv prin dezvoltarea turismului si
a economiei bazate pe cunoastere, pe baza de resurse naturale si potentialul de inovare

2.2 Zone de regenerare urbana - Dezvoltare urbana integrata si consolidarea sistemului
urban Baia Mare

2.3 Sistemul urban Baia Mare - Dezvoltare urbana integrata si consolidarea sistemului urban
Baia Mare

Dnttp://www .enterprise-europe-erbsn.ro/download/1447/
Lhttps://www.baiamare.ro/ro/Administratie/Administratia-Publica-Locala/Strategia-de-dezvoltare/Detalii-
strategie/Strategia-de-dezvoltare-durabila—Baia-Mare-2020/
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3. Dezvoltare sustenabilda - componenta sociala

3.1 Satisfacerea cererii comunitatii pentru servicii publice, educationale, de asistenta sociald
si sanitara, eficiente, pentru promovarea dezvoltarii resurselor umane si a incluziunii
sociale

3.2 Retele culturale si sociale - Dezvoltarea serviciilor culturale si sociale moderne in cadrul
unui pact social

3.3 Guvernanta de constructii institutionale - Sporirea capacitatilor de rezolvare a problemei
administrative, inclusiv prin dezvoltarea e-guvernarii

Ghidul JASPERS privind Pregatirea Planului de Mobilitate Urbana Durabila3l

Este un ghid metodologic publicat de AM POR care defineste obiectivele si continutul-cadrul al
Planului de Mobilitate Urbana pentru clase diferite de aglomerari urbane.
Studiul de fata tine cont de recomandarile acestui Ghid.

Orase Competitive - Remodelarea geografiei economice a Romaniei2

o Raport realizat de Banca Mondiala, care nu este aprobat la nivel guvernamental in acest
moment, cuprinde perioada de programare 2014-2020;

o Raportul a formulat constatari, interpretari si concluzii referitoare la geografia economica a
Romaéniei in plan international, regional si local.

Figura 1-18 - Modelulgravitational demografic (stanga) sieconomic (dreapta) pentru Regiunea Nord-Vest (sursa: Orase competitive,
BM, MDRAP, 2013)

Relevanta raportului in legatura cu PMUD Baia Mare conform raportului, in general, dar mai ales din
punct de vedere economic, Regiunea de Nord-Vest se afla printre regiunile mai putin dezvoltate din
Roménia. Asa cum raportul subliniaza, nici o regiune nu s-a dezvoltat fara a fi trecut inainte printr-o
etapa de urbanizare. Fiind o regiune dens populatd arata ca urbanizarea acesteia are un potential
semnificativ.

3L http://www.mmediu.ro/categorie/ghiduri/179
2 http://lwww.sdtr.ro/upload/banca-mondiala/docs/Orase%20competitive%20-%20raport%20final.pdf
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Planul de Dezvoltare Regionala Nord-Vest (PDR Nord-Vest) 2021-2027

Planul de Dezvoltare Regionala Nord-Vest, elaborat de catre Agentia de Dezvoltare Regionald, este
principalul document de planificare regionald si prezintd politici de dezvoltare relevante la nivel
regional in contextul nevoilor specifice ale regiunii.

Obiectiv general: Electrificarea si modernizarea céilor ferate; Construirea de drumuri expres i
autostrazi; Construirea de centuri si variante ocolitoare.

La nivel metropolitan, cel mai important potential in ceea ce priveste imbunatatirea conexiunilor pare
sa il aibd Cluj-Napoca, Oradea si Satu Mare. In cazul municipiului Cluj-Napoca, care are economia cea
mai concentrata in spatiu dintre toti cei sapte poli de crestere, cele mai multe avantaje vor deriva
probabil de pe urma conexiunilorimbunatatite (de ex. cai de acces suplimentare si retele integrate de
transport public) cu trei localitati adiacente importante - Floresti, Apahida si Baciu. La scara mai
larga, Cluj-Napoca va mai beneficia si de conexiunile imbunatatite catre sud, spre Turda - si, asa cum
am mai aratat si in sectiunea precedentd, spre Alba lulia si Sebes. larasi, apar tipare similare atunci
cand modelele gravitationale sunt construite fara luarea in considerare a infrastructurii existente

PMUD Baia Mare se va corela cu PDR 2021-2027.

1.4 Preluarea prevederilor privind dezvoltarea economica, sociala si de cadru natural din
documentele de planificare ale UAT-urilor

Strategia Integratd de Dezvoltare Urbana 2021-2030

Viziunea 2030 a SIDU Baia Mare si ZUF, are la baza documentele strategice anterioare, astfel
incat, pentru perioada de programare 2021-2027 componentele viziunii 2023 raman valabile,
aceasta fiind adaptata la nevoile de dezvoltare actuale. Astfel, in anul 2030 Municipiul Baia
Mare impreunda cu Zona Urbana Functionalda formeaza un teritoriu eficient, performant
economic, cu relatii puternice de colaborare intre asezarile componente, cu o utilizare
eficienta a resurselor locale, impact redus asupra mediului si 0 comunitate unitd, inclusiva si
nediscriminatoare.

Misiunea 2030 este sustinuta prin opt directii majore de dezvoltare, doud dintre acestea fiind
in domeniul mobilitatii, si anume:

e Directia 4. cresterea accesibilitatii prin conectarea zonei urbane functionale Baia
Mare la infrastructura majora de transport

e Directia 5. reducerea emisiilor de CO2 prin incurajarea si prioritizarea transportului
public durabil

Obiectivele sectoriale si masurile care stau la baza indeplinirii directiilor anterior mentionate,
sunt:

Masuri/Programe Proiecte

O2 - Transport Dezvoltare si incurajarea
local si interurban  extindere

. 5 transportului
ZUF conectat cu o infrastructura

ili % . - individual Realizare sistem de statii de incarcare
mobilitate locald  transporturimobilitate ant e e By
durabila si urbana durabild nepoluan
inteligenta

pg. 56



O4 - Calitatea
vietii Calitatea
vietii ridicata -
ZUF identitar,
competitiv, cu un
cadru de viata
sustenabil, spatii
urbane de
calitate si servicii
publice
performante

Cresterea

atractivitatii, calitatii

si eficientei

transportului public

durabil

Spatii publice

Spatii verzi, gradini
publice de interes
general

Incurajarea Si
prioritizarea
transportului
public durabil

Crearea sistem de
spatii publice
iconice

Cresterea calitatii
spatiilor publice
din interiorul
cartierelor

Mobilitate urbana durabila prin crearea
retelei majore de transport public,
modernizare parc rulant, e-ticketing si
»park and ride" in Municipiul Baia Mare
Cresterea mobilitatii urbane durabile Tn
Municipiul Baia Mare prin modernizarea
parcului auto de transport public
Implementarea sistemului ITS, e-ticketing
si odernizarea

statilor de transport in
Municipiul Baia Mare
Modernizare Autogara
relocare pe str. Europa)
Sistem de transport public scolar la nivel
de ZUF

comun in

(cu posibilitate

Regenerare  urband durabila  prin
pietonizarea si inter-conectarea spatiilor
publice din Municipiul Baia Mare

ECOCartiere Smart-Regenerare urbana a
spatiilor  publice din  cartiere -
Resistematizarea spatiilor publice

din interiorul cartierelor - eliminare garaje,
resistematizare zone parcare (inclusiv
parcaje supraterane/subterane), dotari,
spatii verzi, locuri de joaca
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2. ANALIZA SITUATIEI EXISTENTE

2.1 Contextul socio-economic cu identificarea densitatilor de populatie si a activitatilor
economice

Scopul acestui sub-capitol este de a

evidentia principale tendinte socio -

economice si de dezvoltare urbana si

de a stabili zonificarea nevoilor

specifice ale diferitelor segmente ale s
municipiului Baia Mare impreuna cu

asezarile invecinate.

Judetul Maramures este situat in

partea nord-vestica a Romaniei si este . —
invecinat cujudetele Satu Mare (vest), Chioam

Salaj (sud - vest), Cluj (sud), Bistrita- Hiresu ave

Nasdud (sud - est) si Suceava (est).

Principalele orase si municipii din

judetul Maramures sunt: Baia Mare,

Sighetul Marmatiei, Borsa, Viseu de

Sus, Baia Sprie, Targu Lapus, Seini,

Cavnic, Ulmeni, Salistea de Sus,

Dragomiresti, Somcuta Mare si UCRAINA
Tautii-Magheraus. In Tabelul 2.1.1
este surprinsa evolutia demograficd a
tuturor localitatilor continute de
judetul Maramures. Unitatile CRISANA MOLDOVA
teritoriale sunt descrise in figura TRANSILVANIA
urmatoare, unde este evidentiat si

arealul administrativ al Municipiului BANAT

Baia Mare. Municipiul Baia Mare

prezinta 0 suprafata MUNTENIA
administrativd de 23,357 ha, cu o

suprafatd a zonei metropolitane

de 138,243 ha. TS BULGARIA

Figurd 2-1 - Asezarea geograficd a municipiului Baia Mare si a Zonei
Metropolitane
Sursa: Analiza consultantului

UNGARIA MARAVIURB>- BUCO>

UCRAINA

IUGOSLAVIA

Caracteristici Demografice

Baia Mare este municipiul de resedinta aljudetului Maramures si un pol de dezvoltare la nivel
national. Municipiul Baia Mare este al 16-lea oras al Romaniei, ca ordin de marime al
populatiei, conform statisticilor prezentate de Eurostat.
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Figura 2-2 - Populatia declarata a Zonei Urbane Functionale si a municipiului Baia Mare.
Sursa date: INS

Efectivul si structura populatiei

Conform PATN Sectiunea a IV-a (NUTS 3 la nivel european): Municipiul Baia Mare este o localitate de
rang Il, cu o populatie de 144.351 locuitori, conform Institutului National de Statistica 2020.

Zona Metropolitana a Municipiului Baia Mare cuprinde 11 comune, acestea fiind: Cernesti, Cicarlau,
Coas, Coltau, Copalnic-Manastur, Miresu Mare, Recea, Remetea Chioarului, Satulung, Sisesti si Valea
Chioarului si 5 orase: Baia Sprie, Cavnic, Seini, Somcuta Mare si Tautii Magheraus.

In elaborarea PMUD Baia Mare, pentru o mai bund intelegere a problemelor si disfunctionalitatilor,
au fost analizare si datele de influenta ale localitatilor din Zona Metropolitanda. Aceste unitati
administrative au fost analizare mai ales prin prisma fluxurilor si a deplasarilor pe care acestea le
genereaza catre municipiul Baia Mare.
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Dinamica populatiei

In ceea ce priveste dinamica populatiei, la nivelul municipiului Baia Mare si a zonei sale metropolitane
putem constata usoare fluctuatii.

18000
16000
14000
12000
10000
8000
6000
4000
2000
0
2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
| Baia Sprie Cavnic m Cernesti Cicarlau
Coas Coltau m Copalnic Manastur Miresul Mare
I Recea IRemetea Chioarului m Satulung Seini
ISisesti ISomcuta Mare B Tautii Mdgheradus Valea Chioarului

Figura 2-4 - Variatia populatiei dupa domiciliu din Zona Metropolitan Baia Mare. Sursa datelor: INSSE - Tempo online
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Demografia Municipiului Baia Mare a avut o evolutie ascendenta intre anii 1912-2002, crescand de
aproape 11 ori intr-un secol (de la 12.877 locuitori la 137.921). Valoarea maxima s-a inregistrat in anul
1991 (152.916 locuitori), iarincepénd cu anul 1995, populatia a intrat sub pragul de 150.000 locuitori
si a fostintr-o evolutie descendenta continua.
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Figura 2-5 - Variatia populatiei dup& domiciliu din Municipiul Baia Mare. Sursa datelor: INSSE - Tempo online

Romania trece printr-un proces de imbatranire demografica, inceput inca din anii 90, fenomen ce
reprezinta reducerea populatiei tinere si cresterea numatului varstnicilor, principala cauza fiind
scaderea natalitatii sub rata optima de inlocuire a generatiilor.

La nivelul anului 2020, piramida varstelor din municipiul Baia Mare releva o majoritate a populatiei
mature tinere, cu varste cuprinse intre 20-55 ani. Numarul populatiei cu varste cuprinse intre 55-64
ani, ce va iesi din campul muncii in perioada imediat urmatoare este usor mai mare fatd de numarul
persoanelor de 10-19 ani care i vor inlocui. Problema deficitului de fortd de munca va apdrea abia
peste 10-15 ani, datoritd ingustarii bazei piramidei, care nu va reusi sa sustind numarul mare al
viitorilor pensionari, aflati acum in categoria de varsta 35-49. Acest fenomen poate fi atenuat printr-
o serie de politici economice si sociale care au ca scop incurajarea intemeierii de familii si cresterea
natalitatii.

80-84 ani

70-74 ani

60-64 ani

50-54 ani

40-44 ani

30-34 ani

20-24 ani

10-14 ani

0- 4 ani

8.000 6.000 4.000 2.000 0 2.000 4.000 6.000 8.000

Feminin « Masculin

Figura 2-6 - Structura populatieipe grupe de varsta din municipiul Baia Mare. Sursa informatii: INSSE - Tempo online
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Structura populatiei releva tendinta generald de scadere a populatiei active si de crestere a numarului
varstnicilor, in timp ce numarul copiilor este relativ constant.

Structura pe grupe de varsta prezentata in figura anterioara indica pe langa imbatranirea populatiei
si 0 crestere a raportului de dependentd demografica si o scadere a ratei de inlocuire a fortei de
muncd, din cauza numarului mare de persoane trecute de 50 de ani si a numarului foarte mic de tineri
si copii.

Rata de inlocuire a fortei de munca indica un deficit de resurse de munca inregistrat in anul 2019 la
nivelul ZM dar si a Municipiului Baia Mare, fiind de 671 respectiv 582, insemnand ca la nivelul
Municipiului Baia Mare, peste 15 ani la 1000 de persoane ce vor iesi din cdmpul muncii, vor fiinlocuite
cu aproximativ 582 persoane, rezultdnd un deficit e forta de munca de 418 persoane.

Deficitul de resurse de munca inregistrat la nivelul ZM este inferior celui rezutat la nivel municipal
sau national.

UAT Baia ZM Baia
Indicatori demografici Mare Mare Romaénia
Proportia persoanelor de 0 - 14 ani din populatie (%) 13,81 15,35 14,56
Proportia persoanelor de 65 de ani si peste din
pOszllaEie ((;:)) 3P 14,98 16,02 17,17
Gradul de imbatranire a populatiei (%0) 810 758 874
Raportul de dependenta demografica (%) 40,45 4573 46,50
Rata de inocuire afortei de munca (%0) 582,13 671,31 640,11

Miscarea Naturala si Miscarea Migratorie

In Municipiul Baia Mare, rata natalititii este superioara ratei mortalitati, astfel incatin ultimii ani s-a
inregistrat un spor natural pozitiv. Asadar, valorile din Municipiul Baia Mare sunt mai bune decét cele
de la nivelul zonei urbane functionale sau nationale.

La nivelul Zonei Metropolitane se observa un spor negativ accentuat, apropiat de cel national.

UAT Baia ZM Baia
Indicatori demografici Mare Mare Romania
Rata natalitatii (%0) 9,20 9,45 8,86
Rata mortalitadtii (generale) (%0) 873 11,45 11,75
Spor natural 0,47 -2,0 -2,89

Tendinta de scadere a populatiei la nivel national va continua, chiar daca intr-un ritm mai lent, luanc
in considerare prognozele Institutului National de Statistica si Eurostat. Astfel putem constata ca desi
populatia orasului scade constant, doar o parte redusa din cei care migreaza catre alte localitati o fac
schimbandu-si domiciliul. Acest lucru face ca orasul sa se extinda (expansiune urbana) desi numarul
populatiei rezidente scade.

in concluzie, principalele nevoi din perspectiva socio-demografici se rezuma la ameliorarea
legaturilor cu asezarile din cadrul zonei functionale pentru afacilita accesul populatiei active la locuri
de munca. Transportul in comun in cadrul zonei functionale va trebui sa fie accesibil si persoanelor cu
mobilitate redusa sau a celor in varsta.
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Concluzii:

> Populatia municipiului este intr-o continua scadere;

> Structura pe grupe releva imbatranirea populatiei si scaderea ratei de inlocuire a fortei de
muncd, acest deficit avand un impact negativ in urmatorii 15 ani, la nivelul ocuparii fortei de
munca;

> Acest fenomen poate fi atenuat printr-o serie de politici economice si sociale, menite sa
incurajeze intemeierea de familii, natalitatea in randul tinerilor dar si reintoarcerea populatiei
emigranta.

> Dinamica populatiei indicd un proces de suburbanizare generat in mare parte de
accesibilitatea populatiei la oferta funciara existena in vecinatatea municipiului Baia Mare.

Repartitia populatiei si relatia cu fondul construit

Dezvoltarea spatiala functionala a municipiului Baia Mare se realizeaza pe baza Plan Urbanistic
General si a Planurilor Urbanistice Zonale care au adus efecte in teren panain prezent.

Suprafata administrativa a municipiului este de 23.357 ha, dintre care 4.418,26 ha, teren intravilan
propus prin PUG.

Structura intravilanului conform PUG Baia Mare, concentreaza in linii mari, urmatoarea zonificare
functionald a intravilanului: zona de locuinte individuale 35%, zona de activitati comerciale si servicii
de interes public 21% si zona de productie, depozitare si parc tehnologic 9%.

1 zond locuinte individuale

zona de activitati comerciale si servicii de
interes public

zona cailor de comunicatie

zona de spatii verzi si de agrement

zona de productie, depozitare si parc
tehnologic

zona locuinte colective

Conform situatiei existente, reprezentate in Figura Tipuri de zone functionale, zona de locuinte
individuale ocupa cea mai mare suprafat a orasului, in special spre periferia orasului, iar locuintele
colective se regasesc in special in zona centrald, dar sunt prezente si insertii de locuinte individuale
in zona centrala.
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Baita

Legenda
I ILimitd UAT Baia Mare Sasar
Tip Zona
Activitati economice
Institute de invatamant
Locuinte colective Recea
Locuinte individuale
Cartiere

Zona industriala

Zona cu destinatie speciala

Arborelui
de castani

comestib

de la Baia

Mocira

5 Kilometers

Locul

Firiza
nele
Arboretul jmpedea
de castani
comestibili
de la Baia
Arboretul
de castani
comestibil
H la H1:
Raul
. Tautii de
Baia Mare Sus
5atu Nou
do Sus
Grosi
Satu Nou
de Jos

Sources: Esn. HERE. Garmin. FAO. NOAA, USGS, £ OpenStreetMap contributors, and the GIS User Community

Figurd 2— - Tipuri de zonefunctionale
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Mare

Arboretul
comestibili Ferneziu
Baita Mare
Arboretul
de castani
comestibili M
** i
Grivita
Valea
Borcutului Tautu de
iBai'alMané Sus
Republicii
regresului
Sasar Vasile .
Alecsandri
Orasul Vechi Satu Nou
Legenda e
Recea
J Limita UAT Baia Mare
Densitatea populatiei pe km2 Grosi
| <897 Mocira
| <2576 Satu Nou
<13878 de Jos
<22545
<29780
1.25 5 Kilometers Catélina

Sources" Esn. KEBtIGarmin. FAO, NOAA. USGS. : OpenStreetMap contributors, and the GIS UserCommunityJumb

Figura 2-8 - Desitatea populatieipe km2
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Zona montana are o densitate a populatiei mai mica in raport cu restul tarii, astfel ca aici se gasesc cele
mai bine conservate regiuni.

Conform figurii - Densitatea populatiei pe km2- cea mai mare parte a populatiei se concentreaza in
zonele rezidentiale de locuinte colective dezvoltate intre malul raului Sasar (la nord), strada Culturii si
bulevardul Unirii (la est), calea ferata si strada Dragos Voda (la vest) si strada Constantin Brancoveanu si
bulevardul Republicii (la sud), mai exact in cartierele: Traian, Republicii, Garii, Progresului si Vasile
Alecsandri, Sasar si Depozitelor.

Zonele cu locuinte colective sunt deservite de principalele circulatii ale orasului, cum ar fi: bulevardul
Regele Mihai |, bulevardul Decebal, bulevardul Unirii, bulevardul Republicii, dar si de strazi de importanta
locala cum ar fi strada Vasile Alecsandri, strada luliu Maniu, strada Victoriei, strada lon Luca Caragiale,
strada Alexandru Odobescu, strada Narciselor, strada Ghioceilor, strada Doctor Victor Babes sau strada
George Enescu.

Zonele cu cea mai mare densitate a populatiei sunt reprezentate de cartiere cu locuinte colective cu
regim de inaltime cuprinsintre P+3-4 si P+9, aflate pe bulevardul Regele Mihai |,in cartierele Depozitelor,
Republicii, Garii si Traian.

Aceasta tipologie de locuinte prezinta circulatii interne de categoria a IV (0 banda pe sens) si alei
pietonale. Aceste zone sunt bine deservite functional, prin centre de cartier, cu dotari comerciale, servicii
si zone de agrement. Raportat la acesta tipologie de locuire, intalnim cele mai multe probleme legate de
parcarea automobilelor si ocuparea spatiului public de masini si garaje in detrimentul activitatilor si
dotarilor specifice populatiei rezidente sau a deplasarilor nemotorizate.

Pe de altd parte, arealele cu locuite individuale, prezintd o densitate mica si medie a populatiei si o
folosinta extensiva a teritoriului, rezultand areale mari, trasee lungi si zone nedeservite de transport in
comun. Astfel de areale prezinta dificultati in sectorul mobilitatii persoanelor siingreuneaza transportul
public. Distantele mai lungi de parcursintre locuinta si principalele dotari de interes public si cotidian, dar
si lipsa facilitatilor destinate pietonilor si biciclistilor au ca rezultat folosirea automobilului personal si
renuntarea la mersul pe jos sau cu bicicleta.
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Sasar

Legenda

i. Marasti Residence
2. Republicii Residence
3. Paradisul Verde

if. Revolution Residence
5.Toamnei Residence
6.Incognito Residence
7.Un jvarsity Residence

Proiecte de dezvoltare finalizate:

- Marasesti Residence: Total apartamente: 33, Suprafata totala: 9641TIP.
Republicii Residence: este structurat pe 5 nivele si dispune de 60 de unitati locative,

apartamente cu 1 camera si 2 camere.
Paradisul Verde: Suprafata totalda: 292445mp.
Revolution Residence

- Toamnei Residence

Incognito Residence

University Residence
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Zone de saracie extrema

% populatien
KpoppIp$.tn Kpop, ljtle.n  zone cu
Regiune Jude o Populatia tone dezavantajate  zone Institutii sau
g t d stabila et dezavanialate  dezavantajate d -
nedezavantajate " pe capltal marginalizate  sub 50 de
pe locuire pe ocupare
locuitori
NV MM 275.286 55,57 1,67 12,02 25,87 4,33 054
| NV MM MUNICIPIUL BAIA MARE 123.738 81,37 1,89 413 7,65 4,55 0,40
NV, MM MUNICIPIULSIGHETU MARMATI 37.640 55,44 2,36 14,97 22,66 3,14 1,42
NV MM ORAS BAIA SPRIE 15.476 42,07 375 11,92 38,29 1133 2,65
NV MM ORAS BORSA 27.611 14,22 076 14,18 66,92 086 0,06
NV MM ORAS CAVNIC 4.976 51,83 000 21,99 26,19 000 0,00
NV MM ORAS DRAGOMIRESTI 3.213 11,86 000 36,57 51,54 000 0,03

Tabel5 - Distributia populatiei urbane, Date: INS, Recens&mantul Populatieisi al Locuintelor

Conform Atlasului zonelor marginalizate din Romania elaborat de Banca Mondiala municipiul Baia Mare
detine aproape 1.89% din populatie in zone marginalizate, dupa multiple tipuri.

Legenda
F— Limitd UAT Baia Mare
Intravilanul Municipiului Baia Mare

Tipuri de comunitati
Ghetou cu blocuri
Locuinte soda e modernizate
Mahala cu addposturi improvizate
Mahala cu case

1.25 5 Kilometers

Esu Romania, Es-. HERE, Gar-in, MLT.."NASA, USGS

Figura 2-10 - Zonele marginalizate din Municipiul Baia Mare

Prelucrare dupa Atlasul zonelor urbane marginalizate din Roméania, Banca Mondiala

Conform datelor din Atlasul zonelor marginalizate din Romania, in Municipiul Baia Mare exista doud zone
de tip ghetou cu blocuri, acestea aflandu-se in zona estica si sudica, si anume: Zona Melodiei - Rapsodiei
si Zona Horea. In aceste zone arterele de folosintd locald (categoria a IV-a) si cele colectoare (categoria
a lll-a) au un profil de aproximativ 7,0 - 8,0 m, sau mai putin, sunt ocupate de parcari spontane
neregulamentare sau neamenajate, incurcand astfel atat traficul pietonal cat si pe cel carosabil.
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Calitatea spatiului urban este una scdzuta, atat datorita lipsei dotarilor dar si din pricina subdimensionarii
si aglomerarii spatiilor publice.

Au fost identificate mai multe zone cu populatie marginalizata: in Cartierul Pirita, cartierul Garii si
cartierul Ferneziu, aici intalnindu-se cele mai multe areale de tip ghetou cu blocuri unde atat calitatea
locuirii cat si cea a spatiului urban sunt precare.

Tot aici sunt localizate si zone cu locuinte sociale sau locuinte improvizate, care nu beneficiaza de dotari
tehnico-edilitare, unde locuiesc familii cu venituri reduse sau fard venituri, cu copii in risc de abandon
scolar, violentd domestica si risc de infractiuni. Toate acestea accentueza caracterul marginalizat de tip
mabhala.

Aceste zone cu populatie marginalizata la nivelul municipiului Baia Mare, sunt potrivite pentru interventii
integrate, care sa cuprinda si lucrari de infrastructura aldaturi de masuri soft pentru integrarea superioara
a populatiei din aceste zone, cu scopul reducerii concentrarii spatiale a saraciei, prin masuri integrate.

Folosirea intensiva a teritoriului este necesar a fi relationatd cu un grad de mobilitate oportun acestor
tipologii de zone. Din astfel de areale rezultd o cerere mare de transport in comun dar si distante
compacte si timpi eficienti de parcurs.

Pentru a reduce gradul de marginalizare si a crea un cadru pentru cresterea incluziunii, PMUD propune
ca transportul public sd isi creasca gradul de acoperire si accesibilitate prin imbunatatirea conditiilor de
calatorie si scaderea timpilor de asteptare in statii si imbunatatirea conditiilor din statii. De asemenea,
pentru a creste gradul de mobilitate al acestor categorii sociale, se propune modernizarea si extinderea
circulatiilor pietonale, si construirea de piste pentru biciclete, pentru ca aceste persoane sa ajunga rapid
si ieftin catre locurile de munca. Prin implementarea listei de proiecte se vor crea locuri de munca la care
aceste persoane se pot angaja.

Concluzii:

e Zone de tip ghetou cu blocuri, cele mai importante fiind localizate in partea sudica si estica a
municipiului, si anume: Zona Melodiei - Rapsodiei si Zona Horea;
e Zone cu populatie marginalizata: in Cartierul Pirita, cartierul Garii si cartierul Ferneziu;

pg. 70



Tendinte de dezvoltare la nivelul zonei metropolitane a Municipiului Baia Mare

La nivel teritorial, municipiul Baia Mare prezinta o tendinta de suburbanizare, in detrimentul primei
coroane de localitati limitrofe din sudul municipiului, in special in localitatile Baia Sprie, Tautii Magheraus,
Grosi si Recea asa cum reiese din analiza autorizatiilor de construire eliberate pentru sectorul rezidential
in intervalul 2016-2019, din sectorul rezidential in cadrul ZM Baia Mare.

70000
60000
50000
40000
30000
20000

10000

Baia Mare Baia Sprie Tautii Magheraus Grosi Recea

m 2016 1 2017 = 2018 B 2019

Figura 2-11 - Numar de locuinte private noila sfarsitul anului

Sursa: Harta realizatd de consultant
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20

Baia Mare Baia Sprie Tautii Magheraus Grosi Recea

~ o n~ 2016 —~ 2017 —~ 2018 ~ ~ 2019 —~ 2020

Figurd 2-12 - Evolutia numarului de autorizatii de construire
Sursa: Harta realizatd de consultant

Totodata, municipiul Baia Mare este centru polarizator pentru localitatile rurale din vecinatate, datorita
serviciilor si dotarilor de interes general, dar si a locurilor de munca.
Aceste dezvoltdri, aflate in strdnsa legdturd cu oferta de locuri de munca si de servicii a municipiului,

determind o interrelationare spatial-functionala la nivelul zonei de influenta, relationare reprezentata de
volume de trafic in crestere pe axele de penetrare rutiere ale municipiului.

pg. 71



Lipsa unui sistem de transport public integrat cu succes la nivelul
intregii zone de influentd face ca aceste deplasari de navetism s3 se
realizeze in principal cu automobilul, generdnd congestii de trafic in
interiorul orasului, poluare, ocuparea spatiului public cu masini aflate in
miscare sau stationare, disconfortul deplasarilor nemotorizate,
degradarea imaginii si a calitatii spatiului public, etc.

Prognoza dezvoltdrii municipiului se bazeaza pe potentialul si tendinta
de dezvoltare a municipiului si pe reglementérile formulate prin PUG
Baia Mare si prin PUZ aprobate.

Expansiunea orasului, cu periferii cu densitate micd a populatiei are ca
efecte cresterea indicelui motorizarii si a lungimii deplasarilor, costuri
mai mari de infrastructurd si retele, consumuri mai mari de energie
pentru satisfacerea nevoilor de mobilitate si nu in ultimul rand
congestia traficului. Aceste zone de expansiune urbana prezinta o
utilizare extensivd a teritoriului, neavand la baza o dezvoltare
planificata si reglementata corespunzator, limitarile acestor dezvoltari
fiind nesemnificative.

Dupa zonificarea celor doua tipologii de locuire, se poate observa
repartitia zonei de unitati industriale si de depozitare in special in
zonele periferice, in stransa legdtura cu principalele artere de acces in
oras. Datorita amplasarii zonelor industriale si de depozitare in
imediata vecinatate a zonelor de locuit, sau mai bine spus, datorita
expansiunii necontrolate a zonelor de locuit catre periferia orasului,
apar disfunctionalitati functionale care au ca efect scaderea calitatii
vietii si a spatiului urban. Zona periferica a orasului prezinta areale
utilizate necorespunzator, nemenajate, poluate datoritd gestionarii
necorespunzatoare a deseurilor de catre operatorii enonomici dar si de
catre populatia rezidenta.

In ciuda acestora, zonele periferice cu densitate scizutd a populatiei
prezintd cea mai mare dinamica a dezvoltarilor rezidentiale si
industriale.

Aceste zone aflate periferic sunt bine deservite de artere de circulatii,
traficul greu generat de acestea putand fi directionat usor dinspre si
inspre Autostrada de Centura, evitandu-se astfel ingreunarea traficului
din oras.

Configuratia intravilanului are efecte negative asupra timpilor lungi de
deplsare in interiorul orasului, asupra gradului de motorizare si implicit
asupra congestiei traficului.

Raportat la zona intravilanului si a dezvoltarilor urbane, Municipiul Baia
Mare a cunoscut usoare modificari in decursul ultimilor 20 de ani, fiind
introduse in intravilan suprafete de teren aflate in imediata vecinatate
a intravilanului existent sau inconjurate de acesta.

Zonele cu cea mai
densitate a
(13.878 -

locuitori/km 2)

mare
populatiei
29.780
se suprapun pe
cartierele dormitor, cu
locuinte colective cu
regim de Tnaltime

P+4E-P+9E, si anume:

Traian, Republicii,
G arii, Dpozitelor,
Sasar, Progresului si

Vasile Alecsandri.

Zonele cu cea mai
densitate a
(897-2.576

locuitori/km 2 se afla

mica

populatiei

n cartierele cu

locuinte individuale si
anume: Valea Rogsie,
Grivita, Ferneziu i

Orasul vechim, fiind

urmate de cartierul
Valea Borocutului, (cu
897 locuitori/km 2)

Zone de tip ghetou cu

blocuri, cele mai
importante fiind
localizate 1Tn partea
sudica si  estica a
municipiului  anume:
Zona Melodiei -
Rapsodiei Si Zona
Horea Cartierul
lzvoare si  zone cu
populatie

marginalizata: n
Cartierul Pirita,
cartierul Garii si

cartierul Ferneziu .
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Municipiul detine rezerve importante de teren in intavilan. O altd disfunctionalitate rezultata din
expansiunea orasului o reprezintd zonele industriale nesistematizate si nerelationate, rezultand astel
incompatibilitdti functionale si terenuri insuficient folosite.

Figura 2-13 - Zone de expansiune la nivelul Municipiului Baia Mare
Sursa: Harta realizatd de consultant

Concluzii

>

Cartierele rezidentiale periferice prezintd o tendintda de densificare a fondului construit, ca
urmare a rezervelor de teren si a cererii de inlocuire afondului existent vechi si degradat;
Cartierul Borocutului, Grivitei si Ferneziu prezintd locuinte individuale si colective mici, cu
insuficiente functiuni de uz cotidian;

Cartier Progresul este reprezentat de locuinte individuale dar si colective mici cu functiuni
complementare si mari zone de servicii;

Arealul aflat in sudul cartierului Orasul Vechi, prezinta potential de dezvoltare si indesire a
fondului construit in scopul eficientizarii utilizarii teritoriului si a utilitatilor si serviciilor publice.
Zona necesita masuri de ierarhizare si modernizare atramei stradale.

Importante suprafete de teren cu potential de dezvoltare pentru sectorul industrie-cercetare-
inovare, la SV de cartierul Garii si SE de cartierul Depozitelor, aflate in imediata vecinatate a
zonelor construite si usor accesibile datorita circulatiilor din proximitate (Soseaua de Centura a
Municipiului Baia Mare) dar si a infrastructurii feroviare;

Cartierul Valea Borocutului este o zona periferica, slab conectata si destructurata, prezinta
disfunctii la nivel spatial si functional, dar si importante rezerve de teren cu potential de
dezvoltare. Sunt necesare masuri de restructurare, indesire, refunctionalizare a zonei dar si de
extindere, ierarhizare si modernizare atramei stradale;
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> In zona industriald sud-vestica sunt localizate activitati in declin si rezerve importante de teren
cu potential de restructurare; necesita elaborarea unor Planuri urbanistice zonale ample in scopul
dezvoltarii echilibrate si eficiente aterenului;

Relevanta informatiilor pentru planificarea strategica in cadrul PMUD Baia Mare

Figura 2-14 - Se va completa ulterior
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Economia locala - Profilul economic al municipiului Baia Mare

Municipiul Baia Mare inregistreaza o rata de descrestere a populatiei (fie pe fondul unor valori ridicate
ale mortalitatii infantile fie ca urmare a mobilitatii in ceea ce priveste libera circulatie in interiorul UE-
sau cumulate cauzele).
4000
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Figura 2-15 - Evolutia numarului de somerila nivelul municipiului Baia Mare, sursa: INSSE Tempo online

Dupa cum se poate observa in figura de mai sus, numarul de someri a variat de la an la an, un trend
descendent accentuat inregistrandu-se intre anii 2010-2011, 2012-2016 si 2018-2019. Tn ultimii doi ani, s-
a constatat o usoara crestere a numarului de someri ajungand la un numar de 1291 persoane inregistrare
la Agentia Nationala pentru Ocuparea Fortei de Muncd, cu o ratd a somajului de 1,25% la nivelul
Municipiului Baia Mare, mult sub rata somajului la nivel judetean de 5,96%.

In ceea ce priveste cauzele somajului in Municipiul Baia Mare, acestea suntin general cauzalitati clasice
pentru somajul involuntar, reprezentat de bariere ce tin de: numarul existent al locurilor de munca, nivelul
salarial minim pentru care populatia este dispusa sa munceasca in raport cu ajutoarele sociale pe care le
primesc de la stat, nivelul si corespondenta pregatirii profesionale fata de specificitatea ofertei de locuri
de munca. In acest context, se poate afirma ca mobilitatea si accesibilitatea locuitorilor din Baia Mare nu
afecteaza si nu genereaza somaj, factorii determinanti pentru aparitia somajului nefiind corelati cu
elemente de infrastructurd sau organizationale care fac obiectul analizei si propunerilor Planului de
Mobilitate Urbana Durabila Baia Mare.
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Figura 2-16 - Structura pe domenii de activitate a salariatilor din municipiul Baia Mare, sursa ITM

Profilul economic al municipiul Baia Mare este conturatin jurul comertului cu ridicata si amanuntul (30%),
si constructiilor (13%). Alte domenii cu un numar semnificativ din populatia ocupata

industria prelucratoare (10%), activitati profesionale, stiintifice si tehnice (9%), transport si depozitare
(9%), activitati profesionale, stiintifice si tehnice (9%) si hoteluri si restaurante (6%). Restul domeniilor
pot fi vazute in figura de mai sus.
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2.2 Reteaua stradala

Municipiul Baia Mare se intinde pe o lungime de aproximativ 10 km pe directia vest-est si aproximativ 5,5
km pe directia nord-sud. Aceasta incadrare se refera la partea compacta a municipiului, insa in partea de
nord exista o zona care se intinde pe directia nord-sud ce are o lungime de aproximativ 6 km. Aceasta
portiune care conduce catre localitatea Friza este parte integratd din aria Municipiului Baia Mare.
Suprafata orasului este de 23 357 ha.

Reteaua rutiera la nivel regional

Municipiul Baia Mare este situat pe traseul mai multor rute de transport intern ceea ce ii confera toate
atributele unui important nod de transport rutier.

Teritoriul administrativ este amplasat la convergenta mai multor coridoare majore de transport la nivel
national, si anume 1C care patrunde in Municipiul Baia Mare din doud directii, fiind principalul drum de
penetratie care face legdtura cu celelalte localitati, atat la nivel regional cat si national. Dinspre vest,
DNI1C face legatura Baia Mare - Satu Mare, distanta dintre cele doua localitatii fiind de 60 km, iar dinspre
sud-vest se realizeazd legatura Baia Mare - Cluj Napoca, distanta fiind de 150 km. In partea de sud a
municipiului mai existd o conexiune cu celelalte localitati care se realizeaza prin intermediul Drumul
National 18B. Acest drum se intersecteaza cu DN1C in localitatea Caseiu, volumul de trafic urméand sa fie
preluat si condus catre Dej, Bistrita-Nasaud (DN17C) sau Cluj Napoca. La nivelul conectivitatii cu
Municipiul Bucuresti, legatura principala este drumul E58 (via Cluj), distanta fiind de 595 km.

) Tautii
Cicarlau Magheraus
.Gavnie'
,Coltau
Satulung Cernesti
| Remetea mCopalnie-Manas.tur
'CfiiSamlui

Somciita Mare,
Miresu Mare

Valea 1 Legenda
Chloarulul'
1Zona Metropolitana Baia Mare
Circulatii
DN
20 Kilometri

Figura 2-17 - incadrarea in reteaua nationald de drumuri
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Relatia cu reteaua TEN-T

Municipiul Baia Mare se afla pe traseul retelei TEN-T Comprehensive (secundar) prin intermediul
coridorului Turda - Halmeu (rutier).

European TRANS-EUROPEAN TRANSPORT NETWORK

Commission | ten-t core network corridors

TENtec

cAbtuumi-i Ji/iu*ta mow m iNwUtu-ini.uiij,s

BALTIC - ADRIATIC ' ORIENI/ EA5T-MED . ATLANTIC

NORTII SEA - BALTIC + SCANDINAVIAN MEDITERRANEAN NORTH SEA - MEDITERRANEAN

MEDITERRANEAN +  RHINE-ALPINE <1 RHINE - DANUBE

Figura 2-18 - Coridoare principale TEN-T
Sursa: http://ec.europa.eu/transport/themes/infrastructure/doc/ten-t-country-fiches/ten-t-corridor-map-2013.pdf

Din perspectiva coridoarelor prioritare TEN-T, Romania este traversata de:
e Coridorul nr. 4, Orient-East Med
e Coridorul nr. 8, Rhin-Dunare

Municipiul Baia Mare nu beneficiaza de conectivitate primara la cele doua coridoare TEN-T.
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Reteaua rutiera la nivelul municipiului Baia Mare

Cota modald auto 55%

In prezent, principala modalitate de deplasare a populatiei din municipiul Baia Mare este cea cu
autoturismul, conform datelor prelucrate din raspunsurile primite in cadrul cercetdrii sociologice
efectuate in etapa de Culegere a Datelor.

Din punct de vedere topologic, gradul de integrare a unei retele locale in structura retelei nationale poate
fi determinat prin calculele care stabilesc proprietatile intrinseci ale grafurilor corespunzatoare retelelor
infrastructurii de transport. In tabelul urmé&tor sunt prezentate diferite niveluri de integrare a retelei de
transport local (careiaii corespunde un graf reprezentat cu arce cu linii subtiri - exemplificat pentru prima
categorie de arcele care leaga nodurile 1, 2, 3, 4, 5) si reteaua de transport national (careia ii corespunde
un graf reprezentat cu arce cu linii ingrosate - de exemplu, arcele care leaga nodurile 0 - 6in graful pentru
prima categorie).

Tipuri de integrari intre reteaua de drumuri nationala si cea locala

Categorie graf Exemplu Descriere

Hiperintegrat . . . A
Un graf este hiperintegrat atunci cand

un arc al retelei nationale se suprapune
peste un arc al retelei locale (in exemplu,
reteaua nationala este reprezentata de
nodurile 0- 1 -3 - 6 se suprapune peste
reteaua locala alcatuita din nodurile 1 -2

- 3-4-5)

Hipointegrat

Un graf este hipointegrat atunci cand
reteaua orasului este legata intr-un nod
periferic de reteaua nationala.
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Integrat rational

Un graf este integrat rational atunci
cand cele doua retele, nationala si locala,

1 sunt "tangente"; in exemplu, nodul 1 este
nod de conexiune a doua arce ale retelei
nationale si nod de conexiune cu reteaua
locala.

Analizand situatia retelei de transport din municipiul Baia Mare sub aceste aspecte, pe baza reprezentarii
grafului corespunzator retelei de transport rutier din municipiu, se poate concluziona ca exista o
"hiperintegrare", deoarece reteaua rutierd nationala se suprapune cu reteaua de drumuri locala.
Reteaua stradalda a municipiului Baia Mare si organizarea sistemului de transport sunt influentate de relief
si elementele de cadru natural.

Numarul redus de traversari ale Raului Sasar si ale caii ferate, precum si starea necorespunzatoare, le
accentueaza acestora caracterul de bariera.

Legatura dintre reteaua nationala si cea locald poate fi realizatd in mai multe noduri, ceea ce confera o
vulnerabilitate mai scazutd, prin faptul ca o disfunctionalitate (intrerupere) a uneijonctiuni nu conduce la
izolarea ariei urbane, existand prin conectivitatea multipld, rute ocolitoare suficiente.

Schema dupa care este organizatad reteaua principald de trafic din Municipiul Baia Mare este una de tip
radial, cu 6 directii principale, si anume:

e DN 1C Baia Mare - Satu Mare

e DN 1C Baia Mare -Cluj Napoca

e DJ 182B Baia Mare - Somcuta Mare

e DN 18B Baia Mare - Caseiu (unde se intersecteaza cu DN1C)
DN 18 Baia Mare -lacobeni

e DJ 183 Baia Mare - Friza

Reteaua stradala din Municipiul Baia Mare a fost evaluata din perspectiva:

e cererii de transport : Consultantul a efectuat investigatii privind determinarea intensitatii orare a
traficului, precum si a caracteristicilor deplasarilor, prin intermediul recensamintelor de circulatie
clasificate si a anchetelor origine-destinatie

< starii tehnice si a clasificarii functionale

e vitezelor medii de circulatie

e sigurantei circulatiei

< facilitatilor oferite transportului public si a transportului nemotorizat (velo si pietonal)

e ofertei de locuri de parcare

e desfasurarii transportului de marfuri.

Sectiunile urmatoare prezinta concluziile acestor activitati.
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Starea tehnica a retelei stradale

Starea tehnica a drumurilor reprezinta un factor important care influenteaza costurile generalizate ale
utilizatorilor, precum si deciziile acestora de efectuare a calatoriilor, in special in ceea ce priveste alegerea

rutei.

Consultantul a efectuat inspectii tehnice vizuale pentru determinarea starii tehnice de viabilitate a
strazilor, conform prevederilor Normativului CD 155-2001 ,Instructiuni tehnice pentru determinarea
starii tehnice a drumurilor moderne", Anexa 6. Informatiile au fost coroborate cu datele furnizate de

Directia Tehnica din cadrul Primariei Municipiului Baia Mare.

Clasificarea starii tehnice a drumurilor publice

Clasa
Stare
tehnica . i
tehnice Capamtafe
portanta
Foarte <
“ 5 foarte buna
buna
“ cel putin
Buna o
4 buna
N cel putin
Mediocra 3 p ! «
mediocra
cel putin
Rea 2 p t <
mediocra
Foarte
1 rea
rea

Sursa: CD 155-2001, Anexa 6

Calificativul caracteristicilor

Stare de
degradare

foarte buna

cel putin
buna

cel putin
mediocra

cel putin

mediocra

cel putin
rea

foarte buna
la rea

Planeitate

foarte
buna

cel putin
buna

cel putin
buna

cel putin
mediocra

cel putin
rea

foarte
buna la
rea

Rugozitate

foarte buna
cel putin
mediocra

buna la rea

foarte buna
la rea

foarte buna
la rea

foarte buna
la rea

Lucrari obligatorii de
intretinere si reparatii

Tratamente
bituminoase

Straturi
bituminoase
foarte subtjri

Covoare
bituminoase

Reciclarea in
situ a
imbracamintil
or
bituminoase
Ranforsarea
structurii
rutiere

Intretinere
periodica

Reparatii
curente

Consultantul a efectuat inspectii conform prevederilor din Normativului CD 155-2000. Starea tehnica a
retelei rutiere a municipiului Baia Marfe se afld, in mare parte, intr-o conditie corespunzatoare, fapt ce nu
afecteaza mobilitatea populatiei.
Potrivit informatiilor obtinute de la Directia Tehnica din cadrul primariei, la nivelul anului 2021 lungimea
totald a retelei stradale a municipiului era de aproximativ 206,68 km, din care:e

e 187,61 km modernizati cu imbracaminte rutierd asfaltica sau betonata (90,77% din totalul

retelei stradale);

e 19,07 km drum fara imbrdcaminte rutiera, parte carosabilda din pietris, pamant sau macadam,
reprezentand un procent de 9,23%

pg. 81



Tabel 6 - Starea tehnica a retelei stradale

Stare tehnica circulatii Lungime (km)
Modernizate 187,61
Piatra/Pietris/Pavaj/Pavele/Balast 383
Macadam 12,59
Pamant 2,65
Total 206,68

Tabel 7 - Tipul de imbracaminte a retelei stradale

Tip structura Lungime (km)
Asfalt 184,74
Macadam 12,59
Beton 2,87
Pavaj/Pavele 253
Piatra/Pietris 1,17
Pamant 2,65
Balast 0,13
Total 206,68

Figura 2-19 - Tipuri de imbrac&minte asfaltica

Procent
90,77
1,85
6,09
1,28
100%

Procent
89,38%
6,09%

1,39%%
1,22%

0,5/%

1,28%

0,06%

100,00%

m Asfalt

m Macadam

m Beton

m Pavaj/Pavele

m Piatra/Pietris

m Pamant

m Balast
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m Alta

m Calitatea necorespunzatoare pentru trotuare si alei
m Lipsa alternativelor de transport

m Lipsa/putine locuri de parcare

m Strazi degradate

m Traficul auto ridicat

m Transportul in comun ineficient

m Treceri de pietoni/intersectii nesigure

Figura 2-20 - Diagrama problemelor de transport la nivelul municipiulu Baia Mare in opinia locuitorilor

Principala problema identificatda la nivelul municipiului Baia Mare in ceea ce priveste mobilitatea
populatiei si a marfurilor este reprezentata de problemele generate de traficul auto ridicat (30,39%),
urmata de ineficienta transportului in comun (14,19%). Urmatoarele trei probleme importante sunt lipsa
alternativelor de transport (9,55%), strazile degradate (8,10%) si numarul insufficient de locuri de parcare

(7,46%). ’

Lipsa unui sistem de transport public modern si acoperitor, a pistelor pentru biciclisti si a infrastructurii
pietonale moderne determind locuitorii orasului sa foloseasca foarte intens autoturismele personale
pentru deplasarile effectuate.

Astfel infrastructura rutierd este supra-aglomerata si nu corespunde cererii tot mai mari de deplasari
motorizate.

Proiectele propuse in cadrul Planului de Mobilitate trebuie sa se adreseze cu prioritate pe reducerea
utilizarii autoturismelor personale prinincurajarea mijloacelor de transport alternative (bicicleta, mers pe
jos, transport public).

Clasificarea retelei stradale

Conform OG 43-1997 si OG 49/1998 privind regimul drumurilor, strazile din localitatile urbane se clasifica
in raport cu intensitatea traficului si cu functiile pe care leindeplinesc, astfel:

a) strazi de categoria | - magistrale, care asigura preluarea fluxurilor majore ale orasului pe directia
drumului national ce traverseaza orasul sau pe directia principald de legatura cu acest drum; acestea au
minim 6 benzi de circulatie, inclusiv liniile de tramvai;

b) strdzi de categoria a ll-a - de legdtura, care asigurad circulatia majora intre zonele functionale si de
locuit; Acestea au 4 benzi de circulatie, inclusiv liniile de tramvai;

c) strazi de categoria a lll-a - colectoare, care preiau fluxurile de trafic din zonele functionale si le dirijeaza
spre strazile de legatura sau magistrale; Acestea au 2 benzi de circulatie;

d) strazi de categoria a IV-a - de folosinta locala, care asigura accesul la locuinte si pentru servicii curente
sau ocazionale, in zonele cu trafic foarte redus.
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Figura 2-21 - Clasificarea infrastructurii din Municipiul Baia Mare
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A fost realizata o clasificare a strazilor din
municipiul Baia Mare, cu scopul facilitarii
desfasurarii traficului (in special a traficului de
camioane grele). Majoritatea strazilor sunt
incadrate in categoria a IV-a - de folosinta locald
(peste 34% din lungimea totala a retelei
stradale), acestea facilitdnd distributia traficului
in zonele de locuit.

Tabel 8 - Lungimea retelei stradale, pe categoriifunctionale

Categorie Drum OG 43-  Lungime
Procent

1997 (km)
Categoria | - magistrale 16,65 8,06
Categoria I - de
legatura 55,94 27,07
Categoria I

62,70
colectoare 30.34
Categoria IV - de
folosinta locala 71,39 34,54
Total retea 206,68 100,00%

Gradul de motorizare

Gradul de motorizare reprezinta un factor
fundamental in planificarea mobilitatji.

Raportdndu-ne la datele INS cu privire la
populatie si datele furnizate de Taxe si Impozite
Baia Mare referitoare la numarul de
autovehicule inregistrate, la nivelul anului 2020,
Municipiul Baia Mare avea un indice de
motorizare de 427/1000 de locuitori.

e Un procent important de 90,77% din totalul
retelei stradale prezinta imbracaminte rutiera
sau betonatg;

« In opinia cetatenilor, principalele doua

probleme ale transportului sunt traficul auto

ridicat si transpotul in comun ineficient;

Atractivitatea si eficienta transportului public

sunt afectate de starea deficitard a strazilor

utilizate de catre autobuze si microbuze;

Starea tehnica nefavorabilda are un impact

negativ asupra accesibilitatii.

e Datorita intensitatii ridicate a traficului pe
trama stradala majord, deficientele existente
cu privire la starea tehnica a imbracamintii
rutiere dar si lipsa dotarilor retelei stradale
(benzile dedicate ransportului public, alveole,
etc.) au un impact direct asupra punctualitatii

serviciilor de transport public;
e Starea tehnicd a infrastructurii stradale
(elementele geometrice, calitatea suprafetei
de rulare, regulamentul de circulatie / parcare
local) are ca efect direct / indirect cresterea
timpilor de parcurs, cresterea consumului de
carburanti, cresterea uzurii vehiculelor si
contribuie la disconfortul populatiei;
Imbun&tatirea parametrilor de viabilitate
tehnica a strazilor constituie un obiectiv
major pentru Tmbunatatirea mobilitatii
urbane a pasagerilor, marfurilor, dar si a
traficului nemotorizat de pietoni si biciclisti.
< Nesincronizarea semafoarelor pentru a creste

fluenta si viteza medie de deplasare

(sincronizare pentru viteza medie de 50km/h);
< Cresterea continua a indicelui de motorizare.
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Cotele modale in municipiul Baia Mare

Care este modul de transport pe care

il folositi cel mai des, pentru deplasarile
in interiorul orasului?

Autoturismul personal

Mersul pejos Autoturismul, utilizatin comun
(car sharing]

I Autoturism  « Mers pe jos 1 Bicicleta « Transport public
Figura 2-22 - Repartitia pe moduride transport in municipiul Baia Mare

Respondentii la interviuri au declarat in proportie de 51% ca folosesc autoturismul personal, 14% se
deplaseaza pejos iar 11 %, folosesc bicicleta pentru deplasarile cotidiene. Doar 20% dintre respondenti
au declarat ca folosesc transportin comun in mod frecvent, 3% folosesc ca mijloc de transport taxiul, iar
1% folosesc automobile imprumutate. Cota modala totala a transprtului cu autoturismul este de 35%.
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Problemele circulatiei auto in municipiul Baia Mare

Pietoni/biciclisti care
Prezenta traficului greu circula pe carosabil
(se deplaseaza cu viteze 4%
reduse)
4%
Lipsa
parcarilor/parc
insuficiente
8%

Blocaje cauzate de transportul
public (viteza scazuta)
2%

Traficul auto ridicat
22%

Parcari neregulamentare
9%

Viteze scazute datorita
starii strazilor
18%

Alta

2204 Fluenta scazuta la
0

orele de varf
11%

Figura 2-23 - Deficientele circulatie auto in municipiul Baia Mare

Traficul auto ridicat este principala problema semnalatd in cadrul sondajului efectuat pe esantionul
reprezentativ, cca. 22% dintre respondenti semnaland acest lucru. Problema secundara semnalata se
referd la vitizele scazute datorate starii strazilor, urmata de fluenta scdzuta la orele de varf.

Siguranta

Romania se confrunta cu o problema semnificativa in ceea ce priveste numarul de accidente rutiere, prin
comparatie cu alte tari din cadrul Uniunii Europene (UE). Comisia Europeana utilizeaza trei indicatori
distincti pentru masurarea gradului de siguranta rutiera, dupa cu urmeaza:

e Numar decese la un milion de locuitori;
e Numadr decese la 10 miliarde de pasageri-kilometri;
e Numadr decese la un milion de autoturisme.
In aceasta ordine, clasamentul si pozitia Romaniei sunt urmatoarele:
e Pe locul 24 din 28 - 94 fata de media UE de 60;
e Pe locul 28 din 28 - 259 fata de media UE de 61;
e Pe locul 28 din 28 - 466 fata de media UE de 126.

Conform acestor date se poate concluziona ca Romania are cea mai mare rata a accidentelor mortale din
Europa. In perioada 2007-2015 s-a inregistrat un numar de 13.500 decese doar pe reteaua de drumuri
nationale. Aceasta echivaleaza cu un numar mediu de 1.400 decese pe an, urmare a accidentelor
inregistrate pe reteaua de drumuri nationale, ceea ce detine o pondere de 20% din reteaua nationala.
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Tabelul urmator prezinta o defalcare a accidentelor din cadrul bazei de date, in functie de tipul de drum
pe care acestea au loc. Aceasta defalcare are rolul de a evidentia contributia accidentelor ce au loc pe

reteaua nationald la totalul general.
Tabel 9 - Statistica accidentelorrutiere la nivel national

categorie 200 2008 2000 200 201 002 2013 2014 2005  VeGa2o0n

Autostrada 120 139 101 115 107 131 136 129 175 128 0.48%
National 7,092 8,628  g,195 7,483 7,119 7,192 6,686 6,746 7,630 7,419  27.61%
Judetean 3,262 4,318 4,295 3,841 3,924 3,929 3,440 3,553 4,035 3,844 14.31%
Altele 14,188 16,776 16,021 14557 15,498 15,676 14,565 14,927 17,104 15,479 57.60%
Total 24,662 29,861 28,612 25996 26,648 26,928 24,827 25355 28944 26,870 100%

Sursa: PMUD Baia Mare 2017
Aproximativ 30% din totalul accidentelor corespund retelei de autostrazi si drumuri nationale, in

contextul in care aceste categorii de drumuri detin mai putin de 20% din ansamblul retelei rutiere
nationale. Impactul economic al acestor accidente este estimat la 1,2 miliarde de euro pe an.

Drumurile cu o singurda banda pe sens sunt recunoscute ca fiind cele mai periculoase dupa cum rezulta
din studiile recente efectuate de EuroRAP, unde se concluzioneaza ca in Europa riscul de incidenta a
accidentelor pentru un drum cu o singurd banda pe sens este de patru ori mai mare decat pentru
autostrazi. De asemenea, acest lucru reiese si din statisticile locale, care reflecta un risc semnificativ mai
mare pentru drumurile cu o singura banda pe sens: in cazul drumurilor nationale exista un risc de peste
sase ori mai mare decat pentru autostrazi si de peste trei ori mai mare in cazul in care se iau in calcul doar
drumurile nationale din zonele interurbane. In prezent, un procent de aproximativ 90% din reteaua
nationald este reprezentat de drumurile cu o singura banda, ceea ce fara indoiald contribuie la statisticile
defavorabile precum si la costuri economice semnificative asociate accidentelor rutiere.

Din anul 2011, panain anul 2016, s-au evidentiat prin natura lor 292 accidente, soldate cu 315 victime din
care 28 de persoane si-au pierdut viata, 225 au fost grav ranite, 62 au fost usor ranite iar pentru restul
nefiind necesare interventii medicale. Astfel, au fost selectate 6 de artere rutiere pentru care au fost
constituite ponderi; pentru bulevardul Regele Mihai | au fost inregistrate 56 de victime, reprezentédnd un
procent de 17,78% din totalul incidentelor la nivelul orasului Baia Mare. Concomitent s-a procedat si
pentru celelalte 5 artere; acestea reprezentand sectoare de retea cu ponderi ale evenimentelor rutiere
superioare in raport cu celelalte artere, asa cum reiese din tabelul urmator:

Tabel 10 - Numarul de victime in raport cu retelele de transport Statistica accidentelor la nivelul principalelor artere pe orizontul de
analiza; Sursa date: PMUD Baia Mare 2017

Artera victime pondere (%)
Bulevardul Regele Mihai | 56 17,78%
Bd-ul Independentei 42 13,33%
Bd-ul Republicii 49 25,56%
Traian 27 8,57%
Bd-ul Unirii 32 10,16%
Strada Victoriei 33 12,06%
altele 71 22,54%
Total 315 100%
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Figura 2-24 - Distributia accidentelorpe principalele artere rutiere; Sursa date: PMUD Baia Mare 2017

In urma analizei de siguranta a traficului s-a intocmit bilantul numarului de victime pe fiecare an al
perioadei de analiza, astfel:

Tabel 11 - Numarul de victime infunctie de an; Sursa date: PMUD Baia Mare 2017

an 2011 2012 2013 2014 2015 2016 total
victime 71 57 57 26 62 46 315

Din tabelul de mai sus se observa o tendinta de imbunatatire a sigurantei traficului prin descresterea
numarului de victime intre anii 2011-2014, insa in anul 2015 numarul de victime a crescut.
Principalele cauze care au condus la producerea accidentelor sunt prezentate in figura de maijos:

Cea mai mare pondere a accidentelor a avut loc prin neacordare prioritate pentru pietoni, generand 79
de victime (25,08%), urmata de traversarea neregulamentara a pietonilor, inregistrandu-se un numar de
45 de victime (21,62%).

Cauze concurente la producerea accidentelor sunt: neacordarea prioritatii vehiculelor (13,02%) si
neadaptarea vitezei de circulatie la conditiile de drum (10,79%). De asemenea conditiile meteorologice
au fost constatate ca normale in majoritatea situatiilor. Acest aspect degreveaza sursa evenimentelor ca
motivatie a accidentelor.

Din punct de vedere cantitativ al accidentelor, din totalul de 292 accidente, 56 din acestea s-au produsin
anul 2011, 48 in anul 2012, 47 in anul 2013, 40 in anul 2014, 56 in anul 2015, respectiv 45 in anul 2016,
generandu-se in total un numar de 28 de persoane decedate, 225 persoane ranite grav si 62 de persoane
ranite usor.

Numarul de persoane decedate, ranite grav, respectiv ranite usor in functie de anii perioadei de analiza
sunt ilustrate in tabelul urmétor:
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Tabel 12 - Numarul de victime pefiecare an al perioadei de analiza; Sursa date: PMUD Baia Mare 2017

Numai accmdume Pgrsoane )
Decedate Ranite grav Ranite usor
2011 56 7 50 14
2012 48 5 45 7
2013 47 3 43 11
2014 40 6 6 14
2015 56 4 44 14
2016 45 4 41 3

De asemenea, numarul accidentelor a fost insumat pentru principalele artere identificate ca avand un
grad ridicat de producere al accidentelor. Aceste valori au fost repartizate pe anii perioadei de analiza,
asa cum sunt prezentate in tabelul urmator:

Tabel 13 - Numarul accidentelorinregistrate pe arterele indentificate; Sursa date: PMUD Baia Mare 2017

Numar accidente

2011 2012 2013 2014 2015 2016 Total
Bd-ul Regele Mihai | 5 5 4 5 5 4 28
Bd-ul Republicii 6 6 6 3 1 4 26
Bd-ul Independentei 3 5 5 1 3 5 22
Strada Victoriei 4 2 3 3 5 4 21
Bd-ul Unirii 3 3 3 4 3 3 19

In figura urméatoare, se inc icd numérul de victime produs in urma accidente lor, repartizat pe principalele
artere considerate ca avand probleme in ceea ce priveste siguranta circulatiei, pentru fiecare an al
perioadei de analiza.

m 2016
2015
2014
2013

m 2012

m 2011

20 Nr.victime

Figura 2-25 - Num&rul de victime produs in urma accidentelor, repartizatpe principalele artere; Sursi date: PMUD Baia Mare 2017

Asa cum se observa din tabelul anterior, valoarea maxima a numarului de accidente savarsite pe durata

pg. 90



perioadei de analiza este atribuita pentru bd. Regele Mihai |, inregistrandu-se 28 de accidente. La 0 mica
diferentda se afla pe pozitiile inferioare Bulevardele Republicii si Independentei, Strada Victoriei si
Bulevardul Unirii.

Cele mai multe incidente soldate cu persoane grav ranite s-au produs pe fondul neacordarii prioritatii
pietonilor in timp ce incidentele soldate cu cei mai multi raniti usor s-au produs din cauza neacordarii
prioritatii vehiculelor.

Din analiza tuturor datelor legate de siguranta rutiera problema care trebuie rezolvata cu prioritate este
cea legata de numarul foarte mare al accidentelor in care sunt implicati pietonii. Aceasta problema
ilustreaza vulnerabilitatea retelei in privinta asigurarii deplasarilor sigure pentru principalul mijloc
sustenabil de deplasare si este singura problema determinatd de performanta intrinseca de siguranta a
retelei.

Problemele de siguranta generate de celelalte cauze ale accidentelor sunt determinate de elemente
comportamentale, care se pot adresa prin campanii de informare si constientizare.

Concluzii:
> Romania are cea mai mare rata a accidentelor mortale din Europa;
> In Baia Mare rata cea mai ridicatd de producere a accidentelor se afld pe bd-ul. Regele Mihai |,
Bd-ul Republicii, Bd-ul Independentei, Strada Victoriei si Bd-ul Unirii;
> Parcdrile neregulamentare din apropierea trecerilor de pietoni scad vizibilitatea conducatorilor
auto si a pietonilor;

Zone de aglomerari, blocaje si timpi medii de traversare

PMUD va include interventii pentru cresterea fluentei circulatiei pentru arterele identificate cu scopul
asigurdrii capacitatii de circulatie adecvate cresterii viitoare a cererii de transport si a solicitarilor induse
de aceasta.
Se poate observa lipsa unui centru de comanda si control (centru de management al traficului),
evidentiata de:

e Lipsa unui sistem de informare a pasagerilor in timp real in statiile de transport public;

e Neadaptarea semafoarelor la valorile de trafic (prioritizarea anumitor directii);

e Nesincronizarea semafoarelor pentru a creste fluenta si viteza medie de deplasare (sincronizare

pentru viteza medie de 50km/h).

Alte probleme de trafic semnalate au fost:

e Parcarile neregulamentare care ingreuneaza traficul pe anumite artere;
e Lipsa prioritatii la iesirea din statie a autobuzelor si lipsa benzilor dedicate.
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Sistemul de parcari

Tip autorizatie Pret Managementul parc&rii in municipiul Baia Mare este

asigurat de S.P.AU. Baia Mare, societate

responsabila cu amenajarea si intretinerea spatiilor

Abonament Anual 100 lei verzi, administrarea pietelor, targurilor si oboarelor si
administrarea parcarilor publice.

Abonament lunar 50 lei

Tabel 14 - Tipul sipretul abonamentelor pentru parcare

Oferta de parcari publice cu plata

Sistemul de tarifare si informare a parcarii

In momentul de fati parcarea in parcajele publice din cadrul municipiului Baia Mare costa 0,4 - 0,77 EUR
ord. Plata se face prin parcometre stradale, prin SMS sau prin aplicatia mobila T-PARK.

Oferta de locuri de parcare

Pe raza municipiului Baia Mare se afla 6.938 parcari administrative si 21.387 parcari rezidentiale.

Datele au fost colectate si analizate de catre consultant, in baza recensdamintelor realizate in teren, in
perioada colectarii de date.

In completarea parcarilor de resedinta amenajate la sol mai exista aproximativ 5.737 garaje, care sunt
folosite de catre populatie pe post de depozitare de bunuri, gararea automobilelor sau adapostirea unor
mici afaceri. Luand in considerare ca un garaj ocupa o suprafatd medie de 2imp, se poate afirma ca doua
garaje ocupd o suprafata cat pentru trei locuri de parcare. Folosirea ineficienta a spatiului de catre garaje
accentueaza problema lipsei parcarilor si a ocuparii trotuarelor, a carosabilului sau a unor spatii verzi de
catre parcari neregulamentare. Aceste 5.737 garaje ocupa o resursa esentiala de teren, care poate fi
utilizata eficient prin amenajarea unor parcari la sol (minim 8.605), sau in solutii multietajate, pentru
inglobarea mai multor spatii si dotdri necesare populatiei rezidente

Parcarile rezidentiale Tn municipiul Baia Mare

Legat de parcarile de resedinta, la nivelul intregului
municipiu, acestea sunt insuficiente, asa cum considera
80,95% din cetatenii care au raspuns la chestionar. O
situatie detaliata pe zonele pe care s-a realizat
chestionarul se gaseste in figura urmatoare. Figura arata
procentul de raspunsuri "insuficiente" laintrebarea: " Care

este principala problema privind parcarile
autovehiculelor?". Se constata ca in majoritatea
cartierelor exista o mare nevoie de locuri de parcare. m Insuficiente m Suficiente

Figurd 2-26 - Parcérile in zona de rezidenta, in opinia locuitrorilor
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m Alta

m Lipsa unui sistem care sa anunte conducatorul auto
despre locurile de parcare libere in proximitatea
destinatiei

m Parcarile insuficiente in zona centrala

m Prcarile neamenajate

m Pretul pentru parcare este prea ridicat

Figura 2-27 - Principala problem& privind parcarile autovehiculelorin opinia locuitorilor

44% din respondenti au considerat o problema privind parcarile autovehiculelor, insuficienta parcarilor
in zona centrala.

Parcarile pe strada produc congestii ale traficului, blocaje si scaderi ale vitezei de deplasare. Este necesara
eliminarea sau reconfigurarea parcarilor la strada (reconfigurare "in lung"in loc de parcarile existente "in
spic"), acolo unde e cazul, iarin acelasi timp sunt necesare amenajarile de parcari supraetajete, in zonele
de locuinte colective.

In concluzie pentru a putea ameliora si eficientiza gestiunea parcarilorin municipiul Baia Mare va fi nevoie
de diversificarea si extinderea sistemului de tarifare (parcare prin SMS, tichete preplatite etc.) dar si
transformarea parcarilor perpendiculare sau in spic de pe principalele artere rutiere in parcari orizontale
(in lungul strazii) folosite ca delimitare pentru pistele de biciclete.

Totodata pe termen lung se recomanda inlocuirea parcarilor la sol (in afara strazii) din zonele rezidentiale
cu unele multietajate in vederea eliberarii spatiului si localizarea unor dotari comunitare cum ar fi: locuri
de joaca pentru copii, scuaruri sau mici gradini, zone de relaxare sau de intalnire a diferitelor categorii de
varsta. Dat fiind faptul cd municipiul Baia Mare iain calcul transformarea intr-un oras inteligent (smart
city) o oportunitate pentru eficientizarea managementului parcarii poate fi reprezentata de pilotarea
ultimelor tehnologii pe acest domeniu (locuri de parcare cu senzori).

In ceea ce priveste parcarile rezidentiale se observd o cerere mult mai mare seara si un deficit mare in
zonele cu ocupare intensiva a teritoriului, unde pe langa problema garajelor, apar parcdri spontane
neamenajate, pe spatiu public, pe circulatiile carosabile sau pietonale, sau chiar pe supafata spatiilor
verzi. Acest lucru duce la congestii ale traficului sau scaderi ale vitezei de deplasare, incapacitatea
pietonilor de a circula pe trotuare si degradarea imaginii urbane.

Fizic in aceste zone se regasesc multe masini stationate, insa locul nu este amenajat si semnalizat
corespunzator, suprafetele fiind de cele mai multe ori de pamant sau pietris, contribuind masiv la
poluarea orasului.

Conform aceluiasi chestionar, 25% dintre respondenti considera ca un sistem care sa ii informeze pe
conducatorii auto cu privire la disponibilitatea locurilor de parcare la locul de destinatie este foarte
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important. Asadar, este necesara realizarea unui astfel de sistem pentru parcarile publice existente si
pentru cele ce vor fi amenajate in perioada urmatoare.

Bara Mare

Legenda
lU Limita UAT Baia Mare
Intravilan P.U.G. 2012
Garaje

Parean Mocira

Parcari Rezidentiale

2,3 Kilometers

Sources: Esri, HERE, Garmin, FAO, NOAA, USGS, © OpenStreetMap contributors, and the GIS User Community

Figura 2-28 - Localizare parcari administrative, rezidentiale sigaraje

In imaginea de mai sus sunt localizate parcarile administrative, ale marilor centre comerciale, parcari
ocupate doat pe timpul zilei, ramanand in general goale pe timpul noptii. Aceste spatii ar putea fi folosite
ca parcdri rezidentiale cu limitare de timp, pe baza unui sistem inteligent de tarifare.

Se pare ca pretul pentru parcare este considerat ca fiind unul ridicat, doar 22% din respondenti
considerand aceasta principala problema privind parcarea autovehiculelor.

Un alt aspect legat de parcarea automobilelor in municipiul Baia Mare il reprezinta bateriile de garaje,
amenajate in cartierele cu locuinte colective. Distributia lor (harta de mai jos) arata ca exista grupuri
compacte dar si garaje dispersate intre blocurile de locuinte. Aceste garaje ocupa in prezent o suprafata
de 120.477 mp la nivelul intregului oras, existand un numar aproximativ de 5.737 de garaje. Exista
posibilitatea demolarii acestor garaje si realizarea de locuri de parcare in plus, raportul fiind de 2:3 (2
garaje desfiintate->3 locuri de parcare infiintate).
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Figura 2-30 - Baterii de garaje Baia Mare - Cartierul Depozit

Figura 2-29 - Baterii de garaje Baia Mare - Cartierul
Depozit
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Figura 2-31 - Baterii de garaje Baia Mare

Figura 2-32 - Localizarea garajelor la nivelul Municipiului Baia Mare
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Dupa colectarea si analizarea datelor referitoare la parcarea automobilelor, a cererii si ofertei la nivelul
municipiului Baia Mare s-a realizat o zonificare pentru identificarea deficientelor. Astfel au fost

identificate 28 de zone cu problematici diferite in functie de caracterul fiecareia.

Tabel 15 - Date parcarimun. Baia Mare

Garaje
Baia Mare 5737
Sasar 753
Orasul Vechi 20
Republicii 986
Depozitelor 388
Garii 1118
Traian 739
Progresului 391
Vasile Alecsandri 1342
Valea Borcutului
Grivita
Ferneziu
Firiza,Blidari, Valea
Neagra
Valea Rosie

Parcari
Administrative
6938
420
495
550
1765
780
820
278

800
200

430

Parcari
Rezidentiale Autovehicule Tip locuinte
21387 60032
3037 8072 Colective
754 4851 Individuale
2815 6802 Colective
1414 2562 Colective
3247 5597 Colective
3251 8655 Colective
2071 3819 Colective
50%
Individuale
&0
4500 10477 Colective
1815 Individuale
1431  Individuale
2755 Individuale
Individuale
804
298 2392  Individuale

Deficit
11633
3462

1945
-1005
452
3500
1079
2200

In tabelul anterior sunt prezentate date colectate de consultant. Trebuie mentionat faptul cain zonele
de locuinte individuale, locurile de parcare ar trebui rezolvate la nivelul parcelelor, in interiorul acestora,
conform H.G. 525/1996.

Concluzii:

vV V V

5.737 garaje care ocupa o suprafatda minima de 120.477 mp;

81% dintre locuitori considera ca locurile de parcare sunt insuficiente;
44% din locuitori considera ca locurile de parcare din zona centrald sunt insuficiente;
Garajele ocupd o suprafatd importana de teren (120.477 mp) intr-un mod ineficient si contribuie

negativ la imaginea urbana a zonelor rezidentiale
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2.3 Transport public

Sectiunea cuprinde analiza sistemului de transport public (calatori si marfa) din punctul de vedere al
infrastructurii si al serviciilor.

Reteaua feroviara

Din punctual de vedere al mobilitatii, situatia serviciilor oferite de operatorul regional de transport public
de cdldtori trebuie analizata in corelatie cu reteaua de transport regional si national.

Infrastructura feroviara la nivelul judetului Maramures a fost identificatd prin cartografierea retelei
furnizate online de CFR Calatori, corelatd cu analiza unor imagini aeriene ale zonei.

Figura urmatoare arata infrastructura existenta si nivelul de echipare al acesteia, tipul de coridor ca parte
a retelei europene TEN-T precum si garile principale si secundare la nivelul tarii.

Ucraina

Retea TEN-F

CORIDORUL IX

Traseu provizoriu pentru
TEN -F CORE

Ungaria
Ucraina
Turnu Seve
Serbia
jonstanta

Calafat
Bulgaria

Figura 2-33 - Infrastructura feroviara la nivel national
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Figura 2-34 - Magistrala 400

Sursd: https://ro.wikipedia.org/wiki/Magistrala_CFR_400

Transportul feroviar se desfasoara pe
magistrala CFR 400 Brasov - Sfantu
Gheorghe - Targu Secuiesc -
Gheorgheni - Miercurea Ciuc - Dej -
Jibou - Baia Mare -Satu Mare, care
apartine Cailor Ferate Romane.

Reteaua de cai ferate la nivelul

judetului Maramures, este
reprezentata de calea ferata simpla
neelectrificata. Acest lucru

presupune ca doua trenuri nu pot
circula simultan prin acelasi punct si
sunt necesare operatii de incrucisare
si depasire, manevre care pot fi
efectuate doar in zonele in care linia
de cale feratad este dublata.

Cale ferata sirnoia neelectnftcata
Danmala dubmneom tH 41

Cale lerata s Tipia etectrriicata

-Teresva B LI BN T AL VIR
NeOafl'Ces Cale ferata ingusta
[Sdrettj Msptu Cale lerata in constructie
I . REONC
Mewcvta Q Sucem | iotosam
g Nea»
‘Oulmeghiu Cluj Napoca Vaslui]
Qngen
fanVhert 0dOitP
Bartac
irfersjra
Ek/iukj -
Oanadie [PoAi Focsanii
RAMMICW
Rm. Valcea' Pietruita’
Bozau) Tulceai
Targovisli Arintesti
Orsoval Jindinsi
BUCURES-n
1Ml Sialina Viode CuMa

hartaromanieionlme.ro

Alexandria

MsJirda Constanta

Figurd 2-35 - Reteaua de cai ferate din Romania

Sursa: http://www.hartaromanieionline.ro/
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Municipiul Baia Mare este deservit de linia simpla neelectrificata parte a retelei TEN-T Brasov - Satu
Mare (5i8km), si se afld la 624km de Bucuresti, laig3km de Cluj-Napoca, la 152km de Oradea.

in cadrul Zonei Metropolitane Baia Mare, garile existente sunt:

Seini;

Cicarlau;
Tautii-Magheraus,
Baia Mare
Satulung

Miresu Mare

Calea feratd este administrata la nivel national de SNCFR Infrastructura, operate de SNTFC CFR Calatori
si deservesc atat municipiul cat si zona Metropolitana Baia Mare.

Durata unei caldtorii catre Bucuresti este de minim 12 ore, pe ruta Baia Mare - Miercurea Ciuc - Brasov
-Bucuresti, parcurgand 624 km cu o vitezd medie foarte scazuta, de 50km/h.

In gara Baia Mare ajung sapte trenuri si pleaca altele sase, tranzitand zona metropolitana. Cu toate
acestea orarul acestora nu este unul favorabil pentru efectuarea navetei, toate trecand prin gara Baia
Mare in intervalul 16:35 - 22:41, lipsind trenuri in prima parte a zilei.

pg. 100



Figura 2-37 - Imagine reprezentativd Gara Baia Mare

Gara Baia Mare se afla in partea sud-vestica a municipiului, la limita sud-vestica a zonei de locuire, fiind o
bariera intre aceasta si zona de productie si depozitare aflata la extremitatea orasului.

Gara prezinta patru peroane si este utilizata atat de trenuri de calatori cat si de catre marfare.

Dezvoltarea socio-economica , in special a industriei miniere din zond, a impus o dezvoltare rapida a
infrastructurii feroviare.

La nivelul municipiului, tronsonul de cale feratd localizat in partea sudicd, intre gara si zona industriala
Cuprom, in lungime de 5 km, era utilizat pentru transportul de marfuri si materiale. Odata cu inchiderea
combinatului Cuprom, aceasta a devenit inactiva si reprezinta o bariera fizica in dezvoltarea urbana si
fragmenteaza tesutul urban sudic, avand ca rezultat segregarea sociala.

Catre nord-est, intre combinatele Cuprom si Romplumb, exista un alt tronson de cale ferata dezafectat,
in lungime de aproximativ 4 km, conectand in trecut cele doua zone productive facilitind schimbul de
marfuri. Si aceasta infrastructura reprezinta o bariera fizica si fragmenteaza tesutul urban.

Intre cele doua zone aflate la nord, respectiv sud de calea feratd, existd o slabd conectivitate, trama
stradald avand doar patru puncte de traversare: bulevardul Regele Mihai |- pasaj rutier pe sub calea
feratd, bulevardul Unirii - trecere nesemnalizatd la nivel cu calea feratd, strada Mihai Eminescu - calea
feratd supratraverseaza artera de circulatie, si strada Oborului (artera de circulatie supratraverseaza
calea ferata).

In extremitatea vesticd a zonei metropolitane sunt localizate géri, insa restul zonei nu este acoperiti de
reteaua feroviara, Judetul Maramures avand o densitate foarte redusa de doar i2,84km/ioookm2
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Judetul dispune de 8ikm de retea feroviara simpla neelectrificata. Zona metropolitana prezinta o slaba
conectivitate feroviara cu municipiul resedinta de judet.

Concluzii:

> Acces la infrastructura simpla neelectrificata - prin Magistrala 400 Brasov - Satu Mare
> Slaba conectivitate feroviara cu zona metropolitana;

> Program nepotrivit pentru realizarea navetismului;

> Numar mic de calatori;

> Infrastructurd neatractiva si nemodernizata la nivelul garilor din zona metropolitana;

> Caiferate dezafectate care fragmenteaza tesutul urban si limiteaza expansiunea urbang;

Transportul aerian

Aeroportul International Maramures, localizat la 9,6km vest de centrul municipiului, este situat pe
teritoriul orasului Tautii-Magheraus cu acces la DN 1C. Acesta face parte din reteaua TEN-T
Comprehensive.

Figura 2-38 - Imagine reprezentativa cu terminalul Aeroportului Maramures

Aeroportul nu este accesibil prin transportul public sau cel metropolitan, cea mai apropiata statie fiind la
1,3km departare, pe DN1C.

In decembrie 2015 aeroportul a beneficiat de lucrari de modernizare si dezvoltare a pistei, a cailor de
rulare si a platformei. Pentru aindeplini standardele si normele unui aeroport international, acesta va
trebui sa asigure cresterea capacitatii de procesare pasageri de la 100 pasageri/ora la 450 pasageri/ora si
cresterea traficului aerian cu zboruri interne si internationale. in prezent aeroportul se confrunta cu
dificultati in procesarea pasagerilor pentru cursele existente.

Terminalul urmeaza a fi modernizat prin fonduri europene, prin marirea suprafetei utile si indeplinirea
conditiilor pentru recertificarea ca aeroport civil international.
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O alta problema semnalata in prezent este lipsa unui numar suficient de parcari, fiind amenajate 70 de
locuri pentru autoturisme, doud locuri pentru persoane cu dizabilitdti si un loc pentru autocare.

In acelasi timp, fluxurile obligatorii pentru afluirea prioritarid si de termen scurt a pasagerilor si a
vehiculelorin zona de sosiri/ plecari nu poate fi asigurata corespunzator de catre actualele dotari.
Statutul de aeroport International oferit in anul 2017, ofera dreptul operatorilor de a efectua zboruri
externe directe regulate, atat in spatiul European, cét si in afara acestuia. Cu toate acestea, destinatiile
sunt foarte limitate, conectand capitala tarii si destinatii sezoniere (Antalya si Hurghada). Operatorii
aerieni care detin curse regulate si cherter sunt: Atlas Global, Blue Air, TAROM si AlMasria Universal

Airlines.

Concluzii:

Aeroportul face parte din reteaua TEN-T Comprehensive;

Infrastructura (pista, cdi de rulare, platforna) recent modernizatad prin fonduri europene;

Usor accesibil prin drumul national DN1C din proximitate;

Parcarea amenajata este insuficienta;

Neaccesibil prin transport public sau metropolitan;

Terminalul poate procesa un numar foarte mic de pasageri;

In ciuda interesului operatorilor aerieniin a adauga curse si destinatii noi, acesta nu poate asigura

procesarea mai multor zboruri concomitent;

> Proiect de modernizare si marirea capacitatii, care urmeaza a fi implementat: ,Construire
terminal pasageri nou in suprafata de 13.000 mp - 2021 - 2023"

V V V V V V
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Sistemul de transport persoane la nivel local si metropolitan

Serviciul de transport persoane este asigurat de SC URBIS SA, ce opereaza curse de transport locale si

metropolitane.

S.C. URBIS S.A. este operatorul regional de transport care presteaza serviciul de transport public local
de persoane, prin curse regulate la nivelul a patru unitati administrativ teritoriale din Zona Metropolitana

Baia Mare, si anume: Municipiul Baia Mare, Baia Sprie, Coltdu, Recea, Tautii Magheraus.

Pentru a acoperi necesarul de mobilitate al zonei metropolitane si a municipiului, operatorul de transport
detine un parc auto alcatuit din 36 autobuze, 12 troleibuze, 7 microbuze, dupd cum urmeaza:

Tabel 16 - Parc auto SC URBIS SA

; Marca An
o i fabricatie
autovehicul

NAW E2 1989-1996

Autobuze Solaris E3 2003-2005

Solaris EEV 2012
Total autobuze
Volvo 1986
Troleibuze _
Solaris 2013
Total troleibuze
Mercedes E3 1998
Renault E3 2007
Renault E3 2004
. Volkswagen 2012
Microbuze Opel E5 oL
Ford E5 2015
(scolar)

Total microbuze
TOTAL

Nr.

buc.

20

An
achizitie

2009-2016

2014-2015

2013

2009
2014

2011

2007
2017
2016
2015
2015

Grad
uzura

90

80

40

90
35

90

70
60
20
20

Nr. locuri
total/scaune

150/45

89/29

91/31

150/55
90/30

16

15
15
16
16
16

Km la bord- Consum
mii

1.260-1.670 484

962-1.087 24

469-571 40,7

1.636 - 1.696 248

kwh/
383 - 421 100km

75/- 858 10,6
444-502 10,1

325 134
400 10,1
89 12,8
89 12,8
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Tautii
Magheraus,'

Legenda
Acoperire Transport Metropolitan
Autogara
Coltau * Capat de linie
o Statie
Acoperire linii Transport Metropolitan

15 Kilometri

Figura 2-39 - Localizarea autogarilor, a statiilor si a liniilor de transport din zona metropolitana

Harta anterioard ilustreaza traseele de transport meropolitan de persoane, autogarile si statiile. Se
observa o bund acoperire a zonei metropolitane. Cu toate acestea, din datele furnizate de catre
operatorul de transport, in urma retragerii din contractul de servicii publice a UAT-urilor Grosi,
Dumbravita si Sacadldseniin anul 2021, liniile L16, L17, L 22, L23, L26 sunt suspendate. Acestea deserveau
unitdtile administrative din sud-estul municipiului: Grosi, Dumbravita, Rus, Unguras, Sindresti, Chechis,
Satu Nou de Jos, Ocolis, Sacalaseni, Culcea.

In Municipiul Baia Mare functioneaza doud autogari, Autogara Baia Mare, localizatd in imediata
vecinatate a Garii Baia Mare, pe Strada Garii si Autogara Fany, localizata pe Bulevardul Regele Mihai |I.
Amble prezinta probleme de comfort, calitate si servicii limitate, oferind o imagine neatractiva a
transportului public judetean si regional, lucru ce pune presiune mai mare pe reteaua de strazi deja
fncarcatd a municipiului. Autoritatile publice locale intentioneaza sa relocheze autogara Baia Mare pe
strada Europa, pentru a elimina supraincarcarea retelei rutiere si scaderea eficientei sistemului de
transport public local si a celui metropolitan.

Autogara Baia Mare

Autogara are o pozitie privilegiata, din punct de vedere al accesibilitatii, aflandu-se in imediata vecinatate
a garii, cu acces rapid catre zona peroanelor.

Autogara prezinta curse regionale si nationale catre Bucuresti, Arad, Cluj-Napoca, Oradea, Satu Mare,
lasi, Timisoara, Borsa, Cavnic si curse internationale catre orase din Europa.

Corpul principal de cladire al autogarii nu functioneaza si se afla intr-o stare avansata de degradatre.
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Figura 2-40 - Corp principal Autogara Baia Mare

Zona parcarii si aimbarcarilor prezinta o stare avansata de degradare aimbracamintii asfaltice, cu gropi,
dislocari borduri sau fisuri. Se observa lipsa dotarilor si a facilitatilor specifice.

1Br-

Figurd 2-41 - Parcare autogara Baia Mare
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Raportandu-ne la reteaua de transport rutier existenta, la cererea si oferta de transport de caldori
interurban exprimata prin fluxurile de vehiule pe zi, putem concluziona urmatoarele:

e Pozitia autogarii (strada Garii nr. 2) nu este favorabila in raport cu nodurile de intrare in oras;

e Serviciul de transport metropolitan se suprapune in cadrul municipiului pe reteaua locala de
transport, rezultédnd ineficienta sistemului siincarcarea suplimentara a retelei rutiere;

e Prezenta spatiilor publice degradate sau neamenajate corespunzator (zona de asteptare, lipsa
zonelor de odihnd, zona peroanelor, partea pietonala si carosabild);

 Nu exista infrastructurd velo care sa deserveasca zona; ar putea fi instalat un sistem de bike
sharing, prin care navetistii care sosesc cu autocarul sa poata inchiria biciclete cu care sa se
deplaseze in continuare pana la destinatie;

e Cladirea autogarii este dezafectata, nemodernizata si neatractiva;

e Lipsa panourilor informative;

e Conditii neatractive de transferintre diverse mijloace de transport.

Autogara Fany Baia Mare

Autogara este amplasata pe o artera importanta de circulatie, de penetrare in oras (DN1C), intr-o zona
industriala.

Aceasta este accesibila prin Linia 54 a retelei de transport public local, linie cu program special, care
functioneaza doar in zilele de sambata si duminica.

Autogara prezinta curse regulate catre Bucuresti, Brasov, Cluj-Napoca, Dej, Satu Mare, Sibiu, Targu
Mures, Negresti Oas, Mangalia.

Corpul principal de cladire al autogarii nu functioneaza si se afla intr-o stare avansata de degradatre.

Sistemul de transport public local

In prezent, serviciile de transport public de calatori in municipiul Baia Mare sunt realizate de operatorul
de transport regional SC URBIS SA.
Municipiul Baia Mare este una dintre asezarile urbane cu traditie in operarea unro sisteme de transport
public local.
Sistemul de transport public se bazeaza atat pe utilizarea autobuzelor (cele mai desintalnite mijloace de
transport public), cat si pe utilizarea troleibuzelor, organizate in 2 trasee; in prezent, reteaua fir contact
troleibuz are o lungime de aproximativ 27 de km, cele doua trasee suprapunéndu-se pe doar 1.64 km.
Alaturi de reteaua de troleibuze, sistemul de transport public in Baia Mare dispune de:

- Autobaza

- Statii de imbarcare/debarcare calatori

- Mijloace de transport

- Sistem ITS.
In prezent, prin implementarea proiectelor de investitie pentru mobilitate urbana durabila, finantate prin
POR 2014-2020 Axa 4.1, se vor reconfigura tramele stradale ale principalelor artere din municipiu,
incluzand amenajarea unei benzi dedicate mediene, ceea ce va contribui la cresterea vitezei comerciale
ale autobuzelor/troleibuzelor prin evitarea blocajelor de trafic generate de autoturisme, inclusiv
prioritizarea acestora in intersectii in fata celorlalte fluxuri de mobilitate.
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Cota modala transport public 20%

Cota modala in prezent pentru transportul public este de 20%, conform datelor prelucrate in urma
cercetarii sociologice realizate in etapa de colectare de date.
Cota modala modesta atransportuluiin comun poate fi pusd pe seama cresterii constante a gradului de
motorizare, prezenta la nivelul municipiului, cetatenii orasului preferand sa foloseasca autoturismele
proprii. Acest lucru se afla in strénsa relationare cu calitatea infrastructurii si a autobazei care lasa de

dorit.

In urma desfasurarii interviurilor, 55% dintre
respondenti sunt nemultumiti de calitata
serviciului de transport public la nivelul
municipiului Baia Mare, fapt ce fincurajeaza
folosirea altor moduri de transport.

Compania de transport opereaza cu 55 mijloace
de transport, 33,3% din troleibuze avand o
vechime mai mare de 34 de ani.

Totodata, datele analizate evidentiaza vechimea

sigradul de p°luare ridicat, a 93% din parcul auto
cu motoare cu ardere interna.

Figura 2-42 - Opinia populatiei referitoare la calitatea serviciului

de transport public Baia Mare

Numarul de calatorii efectuate a crescut la nivelul anilor 2016-2019, cu aproximativ 15% in fiecare an,
scazand usor in anul 2020, din considerente de pandemie.
Transportul public urban de persoane in municipiul Baia Mare este utilizat in special de persoane care se
incadreaza in categoria de varsta 20-60 de ani, angajate sau elevi/studenti, conform datelor culese din

Studiul de optimizare a transportului public de personae din Mun. Baia Mare.

Scopul calatoriilor este in primul rand pentru accesul la locurile de munca, dotari publice si de sanatate,

si mai putin pentru accesarea serviciilor de sandtate sau cumparaturi.

Numarul calatorilor transportati intre anii 2015 - 2020*

26000000
25000000
24000000
23000000
22000000
21000000
20000000
19000000

2015 2016 2017

Figura 2-43 - Evolutia numarului de calatori transportati intre anii 2015-2020

2018

2019

2020*
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Pentru o imagine mai clara asupra utilizarii transportului in comun, s-au efectuat recensaminte in
mijloacele de transport aferente fiecarei linii, in orele de varf. Liniile cele mai utilizate fiind: Linia 1 si Linia
4. Pe ultimul loc clasdndu-se Liniile 31, 18, 5si 9.

Ca rezultat a prelucrdrii datelor din aceste recensaminte, tabelul urmator oferd o perspectivd pentru
alegerea generala a calatorilor.

Tabel 17- Media pasagerilorimbarcatisi debarcatiin orele de varf, infunctie de linie

Linia 1 o3&l 4 5 9 18 31 40 50 54
Persoane
imbarcate si
debarcate in statiile 87 583 842 202 216 170 97 313 597 637
recenzate

Masuratori ale vitezelor de parcurs pe reteaua municipiului Baia Mare

Masurarea vitezelor a avut loc atat in timpul orelor de trafic cat si in afara acestora. Vitezele au fost
masurate din interiorul vehiculelor pentru a evidentia eventualele probleme de-a lungul traseelor. 1In
tabelul urmator sunt valorile medii ale vitezelor ale fiecarei linii in parte.

Vitezele de deplasare ale mijloacelor de transport sunt relativ mari, fara mari diferente si probleme de
fluenta.

Tabel 18 - Vitezele de parcurs a mijloacelor de transport

¢ 5 9 18 31 40 50 54

3110 3302 2882 4118 973% 3253 2675 26.82
Viteza 60.19 5497 5580 6552 9957 5892 5323 58.03
maxima

Frecventa autobuzelor difera in functie de linie.
Tabel 19 - Programul defunctionare sifrecventa liniilor

Linii Interval Orar Frecventa (minute)
Linia 1 05:00 - 18:00 20
18:00- 20:00 30
20:00 - 22,20 60
Linia 3&11 05:10 - 18:40, 21:40 - 22:10 30
18:40 - 21:40 60
Linia 4 05:00 - 18:00 12
18:00- 22:00 20
Linia 5 05:00 - 21:05 20 - 130
Linia 8 04:30 - 18:00, 22:00 - 22:30 15
18:00 - 22:00 30
Linia 9 05:00 - 22:30 60
Linia 18 06:00 - 23:00 40 - 317
Linia 31 05:30 - 23:00 60
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Linia 40 05:00 - 20:00 120

Linia 50 04:48 - 18:00 12
18:30 - 22:50 20
Linia 54 Sambata 05:30 - 14:30 20
15:00 - 22:10 30
Duminica 05:00 - 22:00 30
Legenda
I | Limita UAT Baia Mare -------18
Trasee transport public 3l
i kY
3/11 40
—-4 — 5

- — Linii exterioare

o0 statii transport public

0 1,25 2,5 5 Kilometers
1 1 | | | | | |

Figura 2-44 - Harta liniilor de transportpublic in Mun. Baia Mare

Cartierele care prezinta cea mai scazuta frecventa a transportului public sunt: Valea Borcutului (Liniile 5
si 40, frecventa la 20-130 minute), zona de nord a cartierului Valea Rosie (linia 31, frecventa la 60 minute),
Ferneziu (liniile 1si 18, curse neregulate, frecventa la 20-317 minute);

Axele principale ale municipiului reprezentate de bulevardul Regele Mihai I, Strada Victoriei, strada Vasile
Lucaciu, Strada Horea si strada Mihai Emiescu sunt bine deservite de serviciul de transport public local.

Gradul de ocupare din transportul public
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Masuratorile gradului de ocupare in mijloacele de transport public au fost realizate numai in zilele
lucratoare, in perioada29.03.2021 - 30.03.2021, in intervalul orar 07-11 si 14-18.

Au fost realizate masuratori pe liniile: 1, 3&11, 4, 5, 9, 18, 31, 40, 50 si 54.

In urma analizarii datelor obtinute din masuratori pe liniile mentionate mai sus, putem obtine un grad de
ocupare pentru fiecare linie in parte, astfel in tabelele de maijos sunt prezentate procentele de ocupare
ale mijloacelor de transport pe ora in intervalul orar 07-10 si 14-17.

Tabel 20 - Gradul de ocupare al mijloacelor de transportraportat la numarul mediu de scaune
Linia

1 3&11 4 5 9 18 31 40 50 54

Interval
orar

07:00-10:00 37.83% 32.38% 47.88% 27.58% 19.58% 46.96% 11.59% 41.74% 23.07% 56.00%
14:00 -17:00 47.72% 51.86% 60.83% 48.64% 2355% 24.81% 3.02 % 3356% 39.78% 68.62%

Tabel 21 - Gradul de ocupare al mijloacelor de transportraportat la capacitatea medie a mijloacelor de transport

Linia
Interval 1 3&11 4 5 9 18 31 40 50 54
orar
07:00-10:00 10.96% 9.38% 13.87% 7.84% 567%  13.34% 3.35% 12.09% 6.68% 16.22%
14:00-17:00 13.82% 15.02% 17.62% 14.09% 6.82% 7.18% 0.87% 9.72% 11.52% 19.88%

Analiza statiilor de transportin comun

Accesul potentialilor pasageri ai retelei de transport public la vehiculele ce opereaza pe aceste trasee se
face prin statiile de transport in comun. Din analiza retelei de transport public a reiesit ca reteaua este
echilibrat distribuita in cadrul zonei construite a municipiului Baia Mare, iar repartitia statiilor si
accesibilitatea acestora contureaza si mai mult acestu lucru. Statiile de transport trebuie sa fie localizate
in apropiere, in functie de importanta zonei, frecventa, capacitatea si timpul in care este parcurs traseul
sau traseele care duc la 0 anumita statie creste sau scade atractivitatea unei statii, o persoana mergand
chiar si 7 minute de la domiciliu pana in statie. Cartograma acoperirii spatiale a izocronelor de 3, 5si 7
minute arata accesibilitatea temporala a acestora pentru mersul pe jos, considerand o viteza medie de 6
km/h.

Prin analiza izocronelor din cartograma lzocrone, se poate observa gradul de acoperire a sistemului de
transport si zonele cu probleme de accesibilitate catre acesta (interiorul zonei industriale din sud-vestul
municipiului, extremitatea sudica si vestica a zonei industriale .extremitatea nordica a zonelor de locuit
din cartierele Valea Borcutului, Sasar, Valea Rosie, Grivisa,

Rezultatele aratd ca zona centrald dar si zonele rezidentiale prezinta o buna acoperire din punct de vedere
a accesibilitatii statiilor, cea mai mare parte a zonei centrale fiind la o distantd de mai putin de 5 minute
fatd de o statie de transport.
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Zonele care se afld la o distantd mai mare de 7 minute de o statie de transport public se afla reponderent
in zonele industriale de la marginile orasului, dar exista si zone rezidentiale care se afld in afara izocronei
de 7 minute precum Cartierul Orasul Vechi, zona cu locuinte individuale intr-un tesut risipit, cu ample
rezerve de teren.

Conform Studiului de optimizare a transportului public de personae din Mun. Baia Mare, in opinia
cetatenilor, gradul de acoperire al municipiului de catre transportul public urban este satisfacator,
programul de circulatie fiind corect, cu exceptia catorva zone unde se doreste suplimentarea curselor

zilnice.

Limitd UAT Baia Mare
Statii Transport Public
Acoperire linii Transport Public

Izocrone

3 minute
5 minute

7 minute

4 Kilometers
Esri Romania, Esri, HERE, Garmin, METI/NASA, USGS

Figura 2-46 - - 1zocronele de accesibilitate pietonald pentru statiile de transportpublic

Principalele probleme ale transportului public din Mun. Baia Mare

1 Mijloace de transport aglomerate

Mijloace de transport vechi/fara facilitati de baza

Timpi de asteptare foarte mari in statii

Lipsa de informatii privind traseele, timpii de asteptare in
statii
Transportul public nu acopera zona in care locuiesc

Pretul ridicat al biletelor/abonamentelor de calatorie

Nerespectarea orarului de transport

Figura 2-45 - Principalele probleme ale transportuluipublic din Mun. Baia Mare
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In opinia cetatenilor intervievati principala problem& a transportului public este reprezentatd de
mijloacele de transport aglomerate, 39% din rapunsuri punctand aceasta problema. Cu toate acestea
datele colectate de catre consultant arata o medie a ocuparii scaunelor din mijloacele de transport de
maxim 69% in timpul orelor de varf. Gradul de ocupare al autobuzelor, raportat la capacitatea medie de
99 de persoane este de 20% in timpul orelor de varf. Trebuie mentionat ca aceste date au fost colectate
in contextul pandemic Covid-19.

Un alt procent important al populatiei intervievate considera ca mijloacele de transport sunt vechi si nu detin
facilitati de baza.

Totodata, conform Studiului de optimizare a transportului public de personae din Mun. Baia Mare, gradul
de siguranta resimtit de caldtori, in mijloacele de transport public, este mediu spre ridicat.

Cu toate ca frecventele de circulatie a mijloacelor de transport, evidentiate in tabelul Programul de functionare si
frecventa liniilor prezintd timpi destul de mari intre vehicule, numai 13% din populatia intervievata considera ca
aceasta este o problema.

m Infrastructura rutiera/calea de rulare degradata
m Statii de asteptare nemodernizate

m Lipsa informatiilor privind traseele, orarul, timpii de asteptare, Tn
statiile de asteptare

m Lipsa culoarelor dedicate
m Lipsa facilitatilor pentru persoanele cu dizabil itdti

m Alta

Figura2-47- Principalele probleme ale infrastructurii de transport public in opinia populatiei

Conform sondajului efectuat, 31% dintre respondenti considera ca infrastructura rutierda degradata
reprezinta principala problema. Suplimentar, neatractivitatea serviciului se datoreaza si calitatii statiilor
de asteptare care se prezinta sub media punctajului acordat, in 65% din cazuri, majoritatea statiilor din
exteriorul zonei centrale avand o calitate scazuta.

Aspectele negative legate de dotarea deficitara a statiilor de transport si de confortul scazut oferit de
acestea au fost semnalate si in urma sondajului realizat in etapa de culegere de date, unde 28% dintre
respondenti considerand ca tatiile de asteptare sunt nemodernizate si 21% considera cp lipsesc informatii
privind traseele, orarul, timpii de asteptare, etc iar 8% au semnalat lipsa facilitatilor pentru persoane cu
dizabilitati.

Evaluarea dotarilor statiilor de transport in comun

Statiile de transport in comun trebuie sa ofere confort calatorilor in timpul in care acestia asteapta
mijlocul de transport, acestea putand oferi si alte servicii calatorilor precum achizitionarea de titluri de
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calatorie, informatii cu privire la trasee, orar, timpul de asteptare in statie etc. Din datele colectate de
catre Consultant, reteaua de transport a municipiului Baia Mare detine 147 statii.

A fost realizatda o evaluare calitativa a statiilor de transport in comun din punct de vedere al dotarilor
existente in acestea, nu si a calitatii sau a gradului de satisfactie pe care o au calatorii fata de respectivele
dotdri. Au fost analizate din punct de vedere al imbracamintii asfaltice, a acoperamantului, prezenta
scaunelor sau a bancilor, afisaj cu numele statiei, harta traseelor, prezenta orarului de functionare, afisaj
publicitar sau prezenta mijloacelor de achizitionare a biletului.

Astfel, de la o scara de la O la 6, doar 15 statii, reprezentand o pondere de 10% din totalul acestora, au
primit punctaj maxim, acestea fiind localizate central.

Statiile cu cele mai mari deficite se intalnesc in cartierele: Valea Borcutului, Ferneziu, Valea Rosie, si
extremitatea sudicd a cartierului Vasile Alecsandri, acestea obtindnd un punctaj maxim de 2. Nicio statie
nu dispune de marcaje pentru persoane cu dizabilitati. Mai multe de jumatate dintre acestea nu dispun
de mijloace de achizitionare a biletelor de calatorie iar 65% din totalul acestora nu dispun de spatiu
acoperit.
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In ansamblu reteaua de statii de transport ofera facilitati si dotari modeste calatorilor, din acest punct de

Figura 2-48 - Punctajul statiilor de transportpublic, in urma evalu&rii realizate de consultant

vedere confortul cadlatorilor fiind mediocru. Pe langa unele dotari care lipsesc sau sunt de slaba calitate,
alte probleme identificate referitoare la dotarile statiilor de transport public sunt:
e Lipsa sistemelor interactive de informare a pasagerilor (timpul pana la urmatoarea sosire in
statie, frecventa, etc.)
e Lipsa dotarilor cu facilitatile intermodale (rasteluri de biciclete, centre de inchiriere velo, etc.)
e Echipare deficitara pentru persoanele cu dizabilitati
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e Lipsa sistem de supraveghere video pentru un grad de siguranta sporit.
Chestionarul a continut si ointrebare privind intentia cetatenilor care nu utilizeaza transportul public de
a schimba modul de transport pe care il utilizeaza cu preponderenta si a se indrepta spre transportul
public siin ce conditii acestia ar fi determinati sa faca aceasta schimbare.
Raspunsurile la aceasta intrebare sunt urmatoarele:

Figura 2-50 - Conditiile in care cetatenii ar utiliza transportul in comun

Din totalul cetatenilor care nu utilizeaza in prezent transportul public, 27% ar alege acest mod de
deplasare dacd mijloacele de transport ar fi modernizate, iar 21% dintre acestia considera ca informatiile
legate de trasee, orar, conexiuni i-ar convinge sa aleaga acest mijloc de transport.

Aceste raspunsuri aratd ca mai mult de jumatate din persoanele interievate pun accentul pe calitatea
serviciului oferita de dotarile si confortul deplasarilor.

O pondere relativ redusa, de numai 15%, nu ar utiliza niciodata acest mijloc de deplasare.

In concluzie, pentru a creste cota modald a transportului public, 85% dintre cei ce nu utilizeaza in prezent
transportul public I-ar folosi daca s-ar face investitii in modernizarea si eficientizarea acestuia, fapt ce
poate motiva administratia locala saisi concentreze eforturile pentru a raspunde la problemele formulate
de cetateni.

La nivelul municipiului existd un proiect denumit ,Modernizarea statiilor de transport public, si
implementarea sistemului de E-Ticketing in Zona Metropolitana Baia Mare" care are ca scop
modernizarea statiilor de transport public aflat la stadiu de avizare D.A.L.I.
Un alt proiect relevant este cel referitor la flota transportului public, ,Inlocuire flotd in Municipiul Baia
Mare siin Zona Metropolitana (eficientizarea energetica a transportului public) si dezvoltarea sistemului
de transport electric"”.
In curs de implementare sunt si proiectele care vizeaza crearea de benzi dedicate de transportin comun
pe strazile:

e Bdul de Vest, Str. Dragos Voda;

e Str. Garii, Bdul Unirii, Bdul Repubicii , Bdul Bucuresti;

e Bdul Independentei si Bdul Decebal,
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Prin implementarea proiectelor se urmareste scaderea cotei modele a transportului cu autoturismul
personal, prin cresterea atractivitatii transportului public.

Concluzii:

> Flota tranportului public prezinta in proportie de4i% autobuze cu o vechime mai mare de 14 ani;

> 78% din flota este diesel;

> Numarul de calatori a crescut usor intre anii 2016 - 2019, scazand in anul 2020, din conditii
pandemice;

> Cota modald auto este foarte mare - de 55%;
Modul de implementare al transportului public este unul eficient si bine distribuit in teritoriu;
Tn opinia cetatenilor, mijloacele de transport sunt foarte aglomerate, in ciuda gradului de ocupare
rezultatin urma masuratorilor;

> Zona centrald si zonele rezidentiale cu locuinte colective sunt bine deservite de transportul
public, iar frecventa este una ridicata, datoritd numarului mare de linii care deservesc zona (5- 7
minute distanta pana la cea mai apropiata statie);

> Zonele cu frecventa scazuta se gasesc in cartierele: Valea Borcutului (Liniile 5si 40, frecventa la
20-i30minute), zona de nord a cartierului Valea Rosie (linia 31, frecventa la 60 minute), Ferneziu
(liniile 1 si 18, curse neregulate, frecventa la 20-317 minute);

> Cartierul Orasul Vechi, zona cu locuinte individuale, nu este deservit de transportul public;

> Gradul de ocupare al mijloacelor de transport este foarte scazut ( maxim 20% in timpul orelor de
varf);

> Nu exista o conexiune direca intre gara si aeroport;

> Aeroportul nu prezinta statie in proximitate;

> Doar 35% din totalul statiilor prezinta adapost si 37% mobilier pentru odihna.

> Cetatenii considera ca principalele probleme ale TP sunt mijloacele de transport aglomerate si
vechi. In statii lipsesc informatiile legate de trasee, orar, timpi de asteptare etc;

> Lipsa unui sistem de informare a pasagerilor in timp real in statiile de transport public;
Lipsa unui sistem de management al traficului pentru prioritizarea T.P;
85% dintre cetdtenii intervievati care nu folosesc TP, s-ar orienta catre acest mijloc de deplasare
daca s-ar face investitii in modernizarea si eficientizarea acestuia.

> Axele principale ale municipiului reprezentate de bulevardul Regele Mihai |, Strada Victoriei,

strada Vasile Lucaciu, Strada Horea si strada Mihai Emiescu sunt bine deservite de serviciul de
transport public local
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Evaluarea companiilor private pentru taximetrie

Numarul maxim de autorizatii stabilit prin Hotararea de Consiliu Local 459/2019 este de 581, pentru o
perioada de 5 ani. Se mentine tariful de distanta maximal pentru executarea transportului de persoane
in regim de taxi in municipiul Baia Mare la 3 lei/km.

Figurd 2-51 - Gara Baia Mare - Statie de Taxiuri

Taxiurile pot reprezenta o amenintare in special in competitie cu transportul public, in contextul unui
numar mare de autorizatii si in contextul in care amenajarea statiilor de taxi se face in detrimentul celor
pentru transportul public de calatori. Totusi, ar mai trebui asigurate statii suplimentare pentru taxiuri, in

special in punctele cheie din oras, cum ar fi Autogara Fany, Baia Mare, Autogara Baia Mare, Aeroportul
Maramuresan.
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2.4 Transport de marfa

HCL 28/2018 privind reglementarea circulatiei autovehiculelor destinate transportului de marfuri si a
utilajelor cu masa totalda maxima autorizata mai mare de 4,5 tone in municipiul Baia Mare

La nivelul municipiului Baia Mare este restrictionat accesul autovehiculelor cu masa maxima autorizata
mai mare de 4,5 tone pe raza centrului istoric (zona A) si mai mare de 7,5 tone pe raza intregului
municipiu (zona B).

Tabel 22 - Tipul marfurilor transportate in autovehicule cu capacitate de peste 3,5t.

Tipuri de marfuri transportate contor %
Produse fabricate 15 22,4
Produse alimentare 13 19,4
Utilaje si echipament industrial 12 17,9
Scrisori si colete 1 16,4
Minereuri 7 10,4
Produse Agricole 4 6
Produse Metalice 3 4,5
Cherestea 2 3
Total 67 100,00

Sursa: Analiza Consultantului asupra datelor de trafic colectate

Cererea de transport de marfa generata de Municipiul Baia Mare

La nivelul municipiului Baia Mare sunt localizate numeroase entitati economice, care genereaza fluxuri
de marfa. Principalii generatori de transport de marfa in municipiu Baia Mare sunt reprezentati de Cetina
SRL, Carmangeria Dalia, Selmont, SC Selenar Prodimpex SRL, Alora Prod, Carmangeria Tudor Lung,
Tudnino Meat SRL, Gero Dioli, New Gscro SRL, Eco Abator, Ferma Zootehnica, Laborator Carmangerie
Ardeleana, Gelsor, Agrosia, Urban Buildskill, Aesir Buildings SRL, HOFER H.l., Elitmar Autoserv SRL,
Ofital, INC Swiss GROUP, T.C.T ASSB, S.C.Buildpoint, MY Space Nat, Trust Grobei.

Traficul rutier de marfd este generat in special de zonele industriale si logistice din: sud-vest pe
bulevardul Regele Mihai |, vest - pe DN 1C est.

Principalele centre comerciale generatoare de transport de marfa in municipiul Baia Mare sunt
reprezentate de: Carrefour, Metro, Kaufland, Auchan, Arabesque, Dedeman si Selgros. Pietele creaza
atractie pentru autovehiculele de panain 3,5 tone, cum ar fi pietele: lzvoarele, Garii, Obor, Bilascu.
Pietele agro-alimentare nu beneficiaza de parcari special amenajate pentru activitati de aprovizionare,
fapt ce afecteaza siguranta si fluenta circulatiei auto si pietonale.
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Legenda
O Limita UAT Baia Mare
Intravilan P.U.G. 2012
Piete
Hipermarketuri
Centre industriale

Centre logistice

1,27 2,55 5,1 Kilometers
Sources: Esri. HERE, Garmin, FAO, NOAA, USGS, c, OpenStreetMap contributors, and the GIS User Community

Figura 2-52 - Cererea de transport de marfa la nivelul mun. Baia Mare
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2.5 Mijloace alternative de mobilitate

Facilitati existente pentru ciclisti

Modul de conformare urbanisticd a municipiului Baia Mare face ca zona care aglomereaza majoritatea
populatiei alaturi de obiectivele de interes cotidian sa detina o dimensiune favorabila pentru deplasari
pietonale si velo. Cu o lungime de 5 km (exceptie cartierul Ferneziu) pe axa nord-sud si o latime de maxim
8 km pe axa est-vest se incadreaza in categoria oraselor favorabile pentru deplasari nemotorizate. Acest
aspect este dat de faptul ca dimensiunea permite traversarea orasului de la nord la sud in mai putin de
60 de minute pe jos sau 15 minute cu bicicleta. Dificultatea majora in ceea ce priveste deplasarile
nemotorizate este data de lipsa sau subdimensionarea infrastructurii necesare, ocuparea pietonalelor de
masini parcate, precum si prezenta obstacolelor naturale cum ar fi rAul Sasar si declivitatea terenului
inspre nord.

GA * Cota modala velo 11 %

Municipiul Baia Mare nu befeficiaza de o retea dedicata deplasarii cu bicicleta, majoritatea pistelor
existente fiind localizate la nivelul trotuarului micsorand capacitatatea de circulatie pietonald,
infrastructura rezultata fiind nesigura, inconfortabila si neatractiva. Aceste aspecte pericliteaza siguranta
utilizatorului de bicicleta, descurajandu-l sa mai utilizeze acest mod de transport ecologic.

Trasee existente la nivelul trotuarului:
e in lungul bulevardului Independentei, pe trotuarul de pe latura nordic, traseu cu sens unic in
lungime de 1,7 km pe tronsonul cuprinsintre bulevardul Decebal si strada Culturii;
e Petrotuarul estic al strazii lon Luca Caragiale, traseu cu sens unic in lungime de 0,48 km pe
tronsonul cuprins intre strada Doctor Victor Babes si strada Victoriei;
e In lungul strézii Vasile Lucaciu, traseu cu dublu sens in lungime de 1,4 km pe tronsonul cuprins
intre strada Industriei si strada Vasile Lucaciu nr. 162;
« In lungul strazii Electrolizei, pe trotuarul vestic, traseu cu sens unic in lungime de 1,5 km pe
tronsonul cuprins intre stradaVasile Lucaciu si strada Oborului;
« In lungul strazii Oborului, pe trotuarul nordic, traseu cu sens unic in lungime de 2,2 km pe
tronsonul cuprins intre strada Mihai Eminescu si strada Forestierului;
« In lungul bulevardului Unirii, pe trotuarul vestic, traseu cu sens unic in lungime de 1,0 km pe
tronsonul cuprins intre strada Granicerilor si strada Dumbravei;
« In lungul strazii Granicerilor, pe trotuarul de pe latura nordica, traseu cu sens unic in lungime de
2 km.
Trasee existente la nivelul carosabilului
e Strada Vasile Lucaciu (DN 18) - catre Baia Sprie (inclusiv la nivelul orasului), traseu cu sens
dublu in lungime de 6 km

Exista opt trasee pentru deplasari nemotorizate velo care suntin curs de implementare de catre
municipalitate cu o lungime totala de 11,5 km:

e Bulevardul Independentei

e bulevardul Regele Mihai |
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e Bulevardul Traian

e Bulevardul Decebal

e Bulevardul Republicii

e Bulevardul Unirii

e Prelungire strada Dragos Voda

e Strada propusa - Bulevardul de Vest

Municipiul Baia Mare prezinta un cadru prielnic pentru dezvoltarea infrastructurii dedicate velo, datorita
urmatorilor factori:
e Tranzitarea orasului de la nord la sud in mai putin de 15 minute datorita dimensiunii si configurarii
orasului;
e Prezenta organizatiilor non-guvernamentale care sustin deplasarile velo.
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Problemele intdmpinate de biciclisti

Biciclistii au semnalat ca probleme, in principal dificultatea de a circula pe strada datorita traficului auto
si lipsa centrelor de inchiriere biciclete. O pondere relativ mica a semnalat lipsa rastelurilor si a unei
infrastructuri dedicate.

m Dificultati in a circula pe strada datorita traficului
auto

m Alta

m Lipsa centrelor de inchiriere biciclete

m Lipsa rasteluri

m Lipsa unei infrastructuri dedicate (piste de biciclete)

Figura 2-53 - Problemele semnalate de biciclistii din municipiul Baia Mare

Se constata cd, o mare parte dintre calatoriile efectuate cu bicicleta, se fac in scopul deplasarii la locul de
munca si efectuarea cumparaturilor. Calatoriile efectuate cu bicicleta pentru deplasarea la scoala / studii,
in scop personal, agrement sau pentru transportul copilului la scoald exprima valori foarte scazute.

4%
5%

m Deplasarea la scoala/studii
12%
36% m Agrement
m Transportarea copilului la scoala
15% m Personal

_ Cumparaturi

m Deplasarea la locul de munca

28%

Figurd 2-54 - Scopul deplasarilor efectuate de catre biciclistii din municipiul Baia Mare
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Mai mult de 50% din biciclistii intervievati au declarat ca in gospodaria lor se regasesc cel putin doua
biciclete, 34% detin una si 11% dintre acestia detin trei.

Din analiza rezultatelor chestionarului aplicat, se poate concluziona ca utilizarea bicicletei se face, in
corelatie cu sezoanele anului. La nivelul municipiului Baia Mare, utilizatorii de bicicleta declara ca folosesc
frecvent bicicleta pe timp de vard, primavara si toamna, insa putin / spre deloc pe timpul iernii.

80

70

60

50

40

30

20

10

Primavara Vara Toamna larna

m 1 (Deloc) B2 B 3(Moderat) B 4 B 5 (Foarte des)

Figura 2-55 - Frecventa defolosire a bicicleteila nivelul unui an

Asadar, principalii factori care afecteaza accesibilitatea si calitatea deplasarilor velo suntin conexiune cu
lipsa dotarilor specifice si starea tehnica deficiratd a retelei stradale. Interferentele cu traficul auto
conduce si la cresterea riscului de aparitie a accidentelor.

Concluzii:

> Dimensiune favorabild a municipiului pentru deplasari cu bicicleta;

> Lipsa unei retele dedicate pentru deplasarile cu bicicleta;

> Lipsa facilitatilor pentru parcarea bicicletelor in rasteluri sau centre de inchiriat (exista un singur
centru pentru inchirierea bicicletelor la nivel de municipiu);

> Traseele existente s-au realizat prin micsorarea capacitatii de circulatie pietonald, infrastructura
rezultata fiind nesigura, inconfortabila si neatractiva;

> Traseele implementate nu rezulta dintr-o cerere reala a fluxurilor de biciclisti;

> Principalele probleme semnalate de locuitori sunt dificultatea de a circula pe strada din cauza
fluxului auto si lipsa centrelor de inchiriere biciclete;

> Se recomanda amenajarea unei infrastructuri sigure, partajate, protejate, care relationeaza

coerent zonele de interes;
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Facilitati existente pentru deplasarile pietonale

Mersul pe jos este prima forma de deplasare, ce std la baza mobilitatii urbane. Aceasta metoda de
deplasare este sustenabila prin: este lipsita de costuri, nu polueaza si are beneficii signifiante asupra
sanatatii umane.

La nivelul municipiului Baia Mare, conform raspunsurilor inregistrate in timpul desfasurarii interviurilor
privind mobilitatea populatiei, 14%, dintre respondenti au declarat cd se deplaseaza in mod frecvent pe

jos.

Cotd modala pietonala 14%

Ameliorarea calitatii spatiilor pietonale este unul din obiectivele mobilitatii durabile. Exista doua
categorii de facilitati pentru pietoni: intrerupte (trecerile pentru pietoni) si neintrerupte (alei pietonale).
Principiile care stau la baza proiectarii unor spatii pietonale adecvate si atractive sunt:

e Spatiile pietonale trebuie safie sigure;

e Spatiile pietonale accesibile pentru a sprijini toate tipurile de pietoni (persoane cu dizabilitati/

mobilitate redusa);
e Rutepietonale directe, ce asigura cel mai eficient drum intre doua puncta;
e Straziatractive sispatiipentru aface mersulpejos o experienta placuta;

Clasificarea tipurilor de pietonal

Un trotuar tipic este definit de treizone:

e Zona construita
terase;

- de acces la parterul cladirilor care limiteaza trotuarul siunde potfi amplasate

e Centrul trotuarului, numitsiculoarul principal de deplasare sau, latimea efectiva";
e Zona bordurii-folosita pentru amplasarea elementelor de mobilier urban sau cu rol de a
delimita traficul motorizate de cel nemotorizat.

De exemplu, pentru un trotuar de 3.0om, culoarul de deplasare ar trebui sa aiba minim 1.80 m. Asa cum
pentru determinarea capacitatii partii carosabile exista un raport intre viteza de deplasare - volumul de
trafic - dimensionare (latime benzi, raze de curburd, etc.) numit si nivel de deservire a traficului. Similar,
pentru trotuare se defineste o capacitate pe baza raportului dintre numarul de pietoni/mp pe o perioada
de timp data - viteza si directia lor de deplasare - latimea trotuarului, numit si nivel de deservire pietonal.
Se definesc astfel diferite niveluri de deservire pietonala de la: miscare complet liberd, neincomodata
(trotuar lejer), pana la miscare complet obstructionata (congestie totald) - trotuar
impracticabil/inaccesibil.

Identificarea nivelului de deservire pietonala este un element de bazad in determinarea numarului si tipului
de dotdri pietonale/elemente mobilier care pot fi amplasate confortabil in spatiul trotuarului.

Pornind de la principiile de proiectare si amenajare a spatiilor pietonale evidentiate anterior, au fost
analizate pietonalele din municipiul Baia Mare dupa urmatoarele criterii: stare tehnica (buna, medie, rea),
dimensiune ((supradimensionat, dimensionat corect si subdimensionat) si prezenta obstructurarilor pe
traseu (existente, inexistente).
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Pentru a determina parametrii infrastructurii pietonale au fost analizati 153,60 kilometri de strada in
lunile martie si aprilie 2021.

Total Asfalt Beton Pavele Macadam
Km 153.60 140.41 1.81 10.45 0.93
Procent 100% 91.41% 1.17 6.80 0.60

Figurd 2-56 - -iImbracamintea trotuarelor la nivelul municipiului Bala Mare
In ceea ce priveste imbricdmintea partii pietonale, in cea mai mare parte acestea prezinta asfalt, si o
foarte mica pondere, reprezentand 0,6% din suprafata totala este drum pietruit.
Analizand situatia existentda a municipiului Baia Mare, se observa gradului mare de motorizare (427/1000
locuitori, la nivelul anului 2020) dar si un grad ridicat de ocupare al spatiului pietonal de catre autovehicule
parcate neregulamentar (conform rezultatelor interviurilor efectuate cu pietonii, circa 27% dintre acestia
au reclamat problema vehiculelor stationate pe trotuare). De asemenea, conform aceluiasi interviu, a

fost semnalata lipsa spatiilor pietonale in zona centrala si intr-un procent destul de mic, starea tehnica
inadecvata atrotuarelor, fapt ce ingreuneaza deplasarile pietonale.

Problemele intdmpinate de pietoni

Pietonii au semnalat ca in timpul deplasarilor pietonale, principala problema intalnita este ocuparea
trotuarelor de masini parcate neregulamentar. Aceasta problema majorda este urmata de timpii de
asteptare la semafor si trecerile de pietoni rare.

1 Trotuarele sunt ocupate de masini parcate
1 Timpi mari de asteptare la semafor

1 Trecerile de pietoni sunt rare

1 Alta

I Trotuare degradate

1 Lipsa spatiilor pietonale in zona centrald

1 Siguransa scazuta la traversarea strazilor

Figurd 2-57 - Problemele semnalate de pietonii din municipiul Baia Mare

Principalele probleme rezultate, referitoare la infrastructura pietonald, semnaleaza starea tehnica
inadecatd a trotuarelor si lipsa dispozitivelor pentru interzicerea parcarilor auto, fapt ce are ca rezultat
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ocuparea suprafetei de masini parcate neregulamentar, scazand fluenta traficului si obturand anumite
fluxuri (persoane cu dizabilitati, persoane cu carucioare pentru copii, etc);

m Trotuarele sunt degradate

m Trotuarele nu au dispozitive pentru interzicerea parcarilor
auto

m Lipsa trotuare

m Alta

m Trotuarele sunt inguste

Figura 2-58 - Principalele probleme legate de infrastructura pietonald existentd, in opinia populatiei intervievate din Municipiul
Baia Mare

Pietonii declard, in cea mai mare parte, ca deplasarile pe jos sunt efectuate pentru a ajunge la locul de
muncd, in scop personal sau pentru transportarea copilului la scoala.

1 Deplaséri la locul de munca

1 Personal

1 Transportul copilului la scoala
1 Cumparaturi

1 Agrement

1 Deplasare la scoala/studii

Figura 2-59 - Scopul deplasarilor efectuate de catre pietonii din municipiul Baia Mare

Atat biciclistii cat si pietonii considerd ca principala problema a pietonalelor este reprezentata de

ocuparea acestora de masini parcate neregulamentar.
Scopul principal al deplasarilor efectuate pe jos respectiv cu bicicleta este de a se ajunge la locul de
munca.
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In ceea ce priveste curba de utilizarea a unei modalitdti de transport, la nivelul unui an calendaristic,
mersul pe jos detine o evolutie cvasi-constanta, cu o usoara scadere pe timp de toamna - iarnd. Mersul
cu bicicleta inregistreaza variatii semnificative, astfel ca utilizarea bicicletei pe timp de toamna - iarna se
rareste.

Facilitati pentru deplasarile persoanelor cu mobilitate redusa

Mobilitatea ramane o conditie esentiala in desfasurarea cu succes a activitatilor zilnice, mai alesin aceste
timpuri in care totul se deruleaza cu rapiditate. Pentru persoanele cu dizabilitdti, deplasarea in oras siin
afara este de cele mai multe ori o provocare, fiind nevoite sa faca fatd lipsei de infrastructura si de dotari
a mijloacelor de transportin comun.

Majoritatea mijloacelor de transport public ale municipiului detin dotari pentru persoanele cu mobilitate
redusa, insa infrastructura reprezentatd de rampele speciale, pentru urcarea / coborarea trotuarelor /
treptelor este insuficienta si incorect proiectata (din cauza unghiurilor rezultate).

O problema intalnita este partea pietonala de multe ori, subdimensionata, aflata intr-o stare tehnica sub
medie sau ocupata de masini parcate.

O alta problema sesizata la nivelul municipiului este reprezentata de lipsa instalatiilor acustice pentru
evidentierea duratelor in care persoanele nevadzatoare pot traversa intersectiile semaforizate. De
asemenea, se resimte si nevoia de a continua procesul de accesibilizare a institutiilor publice.

La nivelul municipiului, se inregistreaza un procent ridicat al bordurilor coborate, insd acestea nu au o
pantd adaptata pentru accesul eficient in spatiul pietonal. Aceste facilitdti vor trebui in totalitate
adaptate, pentru a putea indeplini nevoile tuturor utilizatorilor. De asemenea, accesul catre transportul
public este ingreunat datoritd obstacolelor ce apar pe parcursul traseului pietonal. Se pot observa un
numar mare de autoturisme parcate ilegal pe spatiul pietonal, ce ingreuneaza accesul tuturor
persoanelor, nu doar a celor cu deficiente locomotorii.

Normativul privind adaptarea cladirilor civile si a spatiului urban la nevoile individuale ale

persoanelor cu handicap NP 051/2012 precizeaza care sunt beneficiarii accesibilitatii mediului

construit:

e dizabilitati motrice ale membrelor - persoane cu dificultati de deplasare, utilizatori ai scaunului
cu rotile, persoane cu dificultati in folosirea bratelor;

e deficiente vizuale, deficiente auditive;

e capacitati fizice si senzoriale diminuate datoritd unor afectiuni;

e alte persoane: persoane aflate in situatie de handicap temporar si ocazional (persoane
accidentate aflate in perioada de recuperare si per-soane aflate in situatii speciale - femei
insarcinate, persoane care transporta copiiin carucior siin brate; copii mici, persoane care
transport obiecte), persoanele in varsta.

Acestor categorii de utilizatori le corespund anumite cerinte specifice fatd de mediul construit pentru ca
acesta sa fie accesibil. Persoanele care utilizeaza fotoliul rulant nu pot folosi scarile. Pentru a se putea
deplasa au nevoie de rampe cu 0 panta maxima cuprinsa intre 5- 8% si de un spatiu liber de minimum 80
cm. Pardoselile si pavajele trebuie sa fie ferme si plane. Nivelul ochilor fiind maijos pentru o persoana
care utilizeaza fotoliul rulant, ghiseele trebuie conformate acestei indltimi. Pentru a se putea orienta in
spatiul public, persoanele cu deficiente de vedere au nevoie de de marcaje tactile de ghidare si de
avertizare posibil de urmarit cu bastonul alb sau cu piciorul, de semnale sonore de avertizare si de
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informare si de inscriptii. Neputand sesiza sau discerne sunetele, persoanele cu deficiente auditive au
nevoie de semnale vizuale usor de sesizat si de trasee sigure.

Figurd 2-60 - Imagini reprezentative zona Autogarii si Garii - Lipsa rampelor sau prezenta rampelor incorect proiectate

Persoanele aflate in situatii speciale si varstnicii renunta in mare masura sa folosesca un mediu inaccesibil
ce presupune efort foarte mare si chiar riscuri in utilizare si isi restrang astfel activitatile si prezenta in
viata sociala.

Concluzii:
> cota modala foarte scazuta - 14% la nivelul municipiului;

> arterele principale din zona centrald au trotuare in stare tehnica buna si foarte bung;

> trotuare foarte inguste sau lipsa in Cartierele Valea Rosie si Orasul Vechi;

> in opinia locuitorilor principala problema a deplasarilor pietonale este prezenta autoturismelor
parcate pe trotuar;

> 29% dintre pietoni considera ca trotuarele sunt degradate;

> Tn multe cazuri, reabilitarile au vizat doar partea carosabilg;

> Pietonale foarte inguste (1m);

> Facilitati reduse pentru persoane cu dizabilitati sau carucioare de copii (lipsa instalatiilor acustice
in intersectiile semaforizate, prezenta bordurilor coborate insa fara a avea o panta accesibild);

> Nerespectarea spatiului pentru pietoni prin parcari ilegale;
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2.6 Managementul traficului

Utilizarea prezenta a Sistemelor Inteligente de Transport

Un sistem de control al traficului monitorizeaza caracteristicile traficului real si ca rezultat al informatiilor
de trafic si parametrilor setati, implementeaza automat timpi de trafic sincronizati.

Informatiile de trafic sunt preluate de detectori, iar pe baza acestora modulurile de control de la distanta
asigura implementarea timpilor de trafic sincronizati.

Managementul traficului reprezinta un complex de masuri active si pasive pentru asigurarea fluentei
traficului si totodata utilizarea infrastructurii existente cat mai eficient posibil.

Principalele puncte nevralgice intr-o retea de strazi sunt in special constrangerile intalnite la nivelul
intersectiilor. De aceea sistemele de control al traficului cu instalatii de semaforizare reprezinta cea mai
des intalnitda metoda de asigurare a functionarii unei intersectii aflatd poate la limita de capacitate. De
asemenea, intr-o retea de strazi in care de cele mai multe ori distantele intre intersectii sunt relativ mici
in raport cu volumele de trafic ce trebuie gestionate, devine foarte important ca spatiile de stocare dintre
intersectii sa poata fi foarte bine controlate.

Functionarea optima a intersectiilor si a retelei stradale in ansamblu, se poate asigura prin functionarea
in regim controlat cu semafoare.

Activitati precum: supravegherea traficului, controlul traficului, supravegherea modului de functionare a
echipamentelor, urmarirea parametrilor de perfomanta in functionarea retelei, aplicarea politicilor de
transport stabilite la nivelul autoritatilor locale, se pot asigura eficient prin intermediul unui instrument
denumit sistem de management al traficului operat prin intermediul centrului de management al
traficului.

In prezent, se afla in curs de implementare proiectul ,Cresterea mobilitatii urbane durabile prin

modernizarea si crearea benzilor dedicate transportului in comun in Municipiul Baia Mare", caruia i-a fost
semnat contractul de finantare in luna mai 2020. Proiectul are ca obiectiv general reducerea emisiilor de
carbon in Municipiul Baia Mare prin investitii in crearea coridoarelor de mobilitate urbana durabila, in
special prin crearea de banda dedicata pentru transportul public urban de calatori, investitii care vor duce
laimbunatatirea eficientei sistemului transportului public de calatori.

Un sistem deja implementat este cel al parcarilor deschise. A fost montat un numar de 14 automate de
plata cu display pe arterele centrale ale orasului cu scopul de a contribui la fluidizarea traficului si de a
permite accesul facil la zona centrald a orasului.

Datorita modificarilor aparute in desfasurarea traficului rutier, determinate de cresterea continua a
parcului de autovehicule, cresterea indicelui de mobilitate a parcului auto existent si a cresterii numarului
de autovehicule care tranziteaza municipiul, se considera necesar a se realiza un proiect ce consta in
implementarea unui sistem de monitorizare al traficului, investitie care are ca obiectiv major
imbunatatirea conditiilor de circulatie.
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2.7 Identificarea zonelor cu nivel ridicat de complexitate

Municipiul Baia Mare cuprinde doua zone cu un grad mare de complexitate reprezentate

Centrala si Gara Baia Mare.
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GhPOrqt'<

Strada 9,

progreului®

Bulevardul Traian

Strada Gitwl

Strada’

Figura 2-61 - Localizarea zonelor cu nivel ridicat de

Zona Centrala

UMirului

Strada Woqar'tor

j  strada Antoni
? strada Lebedei

Strada Bobiln»

Bulevardul r

complexitate

LS

de: Zona

Nisipariw’

Prin PMUD Baia Mare, zona centrala este delimitata la nord de Raul Sasar, la vest de Strada Rodnei si
Strada Andrei Muresanu, la sud de Piata Izvoare iar la est de strazile Pintea Viteazul, si Olarilor si ocupa

o suprafata de 41,37 ha.
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Aeralul prezinta o forma relativ
circulara, care graviteaza in jurul Pietei
Centrale. in zona centrald se identifica
si zona istoricd centrala a municipiului.
In acest areal sunt localizate institutii
de importanta locala sijudeteana, cum
ar fi: Muzeul Judetean de Arta, Muzeul
Judetean de Istorie si Arheologie
Maramures, Turnul S$tefan, Politia
Baia-Mare, Parchetul de pe langa
Judecdtoria Baia Mare, Colegiul
National Gheorghe Sincai, Serviciul
Public de asistenta sociald, Biserica
Reformata.
Zona prezintda importantda si interes
crescut la nivelul orasului nu doar
pentru functiunile si dotarile localizate,
ci si datorita valorii arhitecturale a cladirilor si imaginea urbana de ansambu.
Zona din proximitatea malului de rdu constituie zona centrald protejatd a municipiului, cu tesut urban
istoric, cu piete, strazi si pietonale accesibile deplasarilor nemotorizate.
Zona este deservita de linii de transportin comun, avand trasee in zona perimetrala pe strada Minerilor
si Piata lzvoare, dar si care tranziteaza zona centrald de la nord la sud, pe strazile Podul Viilor si Strada
Crisan.
Aceasta zona este considerata o zona complexa din punct de vedere al potentialului urbanistic,
arhitectural dar si din punct de vedere al mobilitdsii si al accesibilitatii, aici avandu-si destinatia
numeroase fluxuri in cadrul municipiului. De asemenea, este si zona cea mai vizitata de turisti si cea mai
utilizata pentru zonele comerciale de catre locuitori.
Zona este deservita de transportul public si prezintd numeroase locuri de parcare amenajate la sol, cu
toate acestea repartitia modald pentru deplasarile spre centru este dominatda de transportul cu
autovehiculul personal.
Din punct de vedere al deplasarii nemotorizate, municipiul nu dispune de o retea extinsa de trasee
pietonale. Cu toate acestea, in zona centrala se regasesc o serie de piete pietonale cu fluxuri importante,
cum ar fi: Piata Cetatii, Piata Libertatii, Piata Revolutiei si artere cu pietonale cu fluxuri importante cum
este Strada Gheorghe Sincai, Strada 1 Mai, Strada Crisan.
De-a lungul malurilor Raului Sasar se simte lipsa unor spatii si trasee de promenada, aceste zone fiind
ocupate de curti/constructii, terenuri virane si baterii de garaje, nefiind valorificate la adevaratul lor
potential.
Prezenta unor areale cu potential peisagistic, cu valoare arhitecturalda sau a monumentelor istorice, fac
simtitd lipsa unor trasee exclusive pietonale, intr-o stare fizica buna, care ar relationa toate aceste zone
de atractie.
Zona prezinta urmatoarele disfunctionalitati identificate:

< Prezenta spatiilor publice insuficiente calitativ si cantitativ, datorita alocarii resurselor de teren

catre infrastructura rutiera si a parcarilor autovehiculelor;
e Lipsa infrastructurii velo dedicate;
e Lipsa unor pietonale specific zonelor centrale ale oraselor;
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e Gradul mare de motorizare al zonei;

Figura 2-63 - - Imagini reprezentative din zona centrald

Zona Garii CFR Baia Mare

Este o zona cu un grad mediu de complexitate si cu
potential important In  dezvoltarea  mobilitatii
intermodale a municipiului.

Gara CFR, reprezinta una dintre principalele porti de
intrare/iesire din municipiul, pentru persoanele navetiste,
care folosesc modul de transport pe calea ferata, fiind
deserviti de 24 trenuri zilnice. Gara Baia Mare se afla pe
traseul Magistralei 400 Brasov - Sfantu Gheorghe - Targu
Secuiesc - Gheorgheni - Miercurea Ciuc - Dej - Jibou
- Baia Mare -Satu Mare, care apartine Cailor Ferate
Romane.

In zona de nord-vest a garii se afla Autogara Baia Mare,
intre cele doua facilitati existand relatie directa atat prin
zona principala de acces catre gara cat si in zona
peroanelor.

Figura 2-64 - Delimitare zona Garii Baia Mare

In imediata vecinatate existid doud statii de transport public si o statie de taxi cu o capacitate de 30 locuri

pentru stationarea acestora.

Parcarea auto se face la sol, existand numeroase parcadri amenajate.
Gara este deservita de sapte linii de transport public (1, 4, 8, 9, 40, 50, 54), majoritatea fiind cele mai

utlizate linii la nivelul municipiului.

Principalele probleme identificate in aceasta zona sunt:

e Prezenta spatiilor publice degradate sau neamenajate, ceea ce face dificila continuarea calatoriei

alegdnd mersul pejos;

e Calitate scazuta aimbracamintii asfaltice si pietonale din zona Autogarii;
e Lipsa afisajelor pentru buna desfasurare a deplasarilor intre modurile de transport existente.

e Cladirea garii necesita reabilitare;

e Cladirea garii nu ofera facilitati pentru trolere sau pentru persoane cu mobilitate redusa;
e Pasajul subteran nu ofera facilitati pentru trolere sau pentru persoane cu mobilitate redusa;
« In zona peroanelor exista o ramp insi calitatea imbracamintii acesteia o face greu de utilizat;
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« Nu exista infrastructura velo care sa deserveasca zona; ar putea fi instalat un sistem de bike
sharing, prin care navetistii care sosesc in oras cu trenul sau autocarul sa poata inchiria biciclete
cu care sa se deplaseze in continuare pana la locul de munca;

Zona analizata se intinde pe o suprafatda de 1,67 ha si cuprinde Gara si Autogara Baia Mare, si
infrastructura pietonala si carosabila din proximitate.

Figurd 2-65 - Imaginireprezentative din interiorul g&rii din Baia Mare

Figura 2-66 - Imagini reprezentative cu pasajul garii din Baia Mare
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3. MODELUL DE TRANSPORT

3.1 Prezentare generala si definirea domeniului

Planul integrat de mobilitate urbanad se va baza pe Modelul de Transport si va cuprinde prioritizarea
masurilor aferente optimizarii sistemului de transport urban. Prioritizarea interventiilor identificate va
face obiectul testarii cu ajutorul Modelului de Transport si a efectudrii Analizei Cost-Beneficiu.

Modelul de Transport a fost dezvoltat pe baza analizelor situatiei existente cu privire la tiparele de
calatorie existente si va fi utilizat la evaluarea proiectelor individuale propuse, cat si pentru evaluarea
intregului plan general de mobilitate.

Tipul modelului este multimodal fixed-demand assignment, incluzd&nd modelarea transportului privat
(pasageri si marfuri), precum si a transportului public de calatori.

La elaborarea modelului de transport s-a tinut cont de prevederile ghidului Jaspers - The Use of
Transport Models in Transport Planning and Project Appraisal, 2014, www.jaspersnetwork.org.

Pachetul software utilizat a fost VISUM versiunea 21, produs de firma PTV Germania.

VISUM este un pachet software proiectat pentru utilizarea in analizarea si proiectarea sistemelor de
transporturi. VISUM contine o interfatd GIS utila in modelarea spatiald a infrastructurilor transport si
zonificarea teritoriului in raport cu principalele activitati ce au loc in spatiul analizat iar conectarea cu
modulul VISSIM de microsimulare a traficului permite realizarea de modele de transport integrat.

pg.136


http://www.jaspersnetwork.org/

Pachetul software VISUM utilizat in modelare respecta standardele propuse prin Ghidul JASPERS
privind elaborarea modelelor de transport.

Un model de transport este format in VISUM din date privind oferta de transport, respectiv din date
legate de cererea de transport. Baza de date generata de oferta de transport este asociata unui model
de formalizare a retelei de transport. Aceasta poate contine unul din urmatoarele obiecte, a caror
modificare poate fi realizatd intr-un mod interactiv (a se vedea figura urmatoare):

o noduri: de obicei reprezentari ale intersectiilor stradale;

0 puncte de oprire pentru transportul public;

o legaturi (arce): cu caracteristici precum viteza si capacitate in cazul transportului privat, respectiv
timp pentru transportul public;

0 viraje: caracterizeaza permisiunea, respectiv penalitatea virajelor pentru transportul privat,
respectiv puncte si zone de capat pentru transportul public;

0 zone: originea si destinatia cererii de transport;
o linii: specifice sistemelor de transport public.
Mai pot fi incluse si alte parti specifice retelelor de transport, cum ar fi: puncte de masurare a traficului,

puncte de interes (scoli, muzee, spitale, etc.), date de control pentru calibrarea modelelor de alocare a
traficului cu ajutorul datelor masurate.

VISUM include diferite modele ce pot fi utilizate in determinarea impactului indus de aparitia unor
modificari in structura retelei existente de transport:

o diferite proceduri de alocare permit repartizarea cererii actuale sau prognozate pe arcele retelei
existente sau proiectate;

o calitatea conexiunilorin retea poate fi descrisa cu ajutorul unui set de indicatori exprimati sub forma
de matrice (matricea dificultatilor de deplasare) atat pentru transportul public, cat si pentru cel
privat;

o modelele ambientale permit identificarea nivelului de zgomot, cat si a emisiilor poluante pentru
reteaua de transport existenta sau proiectata;

a) noduri ale retelei b) zone ce genereaza, respectiv atrag cerere de
transport

Figura 3-1 - Categorii de obiecte utilizate in modelul de transport

Infrastructurile de transport pot fi analizate si evaluate in raport cu diferite criterii cum ar fi:
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o diferite atribute specifice retelei de transport identificate pentru doua sau mai multe versiuni ale
acesteia;

o evaluarea volumelor de trafic in raport cu atributele fluxurilor de trafic (noduri de origine, noduri de
destinatie, noduri intermediare, etc.)

o volumul virajelor ca reprezentari ale fluxurilor de trafic ce vireaza in intersectii
0 izocrone, utile in clasificarea obiectelor retelelorin functie de disponibilitatea de a ajunge la acestea
pentru utilizatorilor retelelor de transport.

Aplicatii pentru transportul public:

o Planificarea si analiza liniilor de transport public;
Proiectarea si analiza programului de lucru;
Analize cost-beneficiu;

O O o

Evaluarea si afisarea principalelor indicatori pentru transportul public in raport cu sistemul de
transport, legaturi, puncte de oprire, etc;

o Generarea de sub-retele in raport cu matricea O-D partiala.
Aplicatii pentru transportul privat:

o Impactul avut de introducerea de taxe pentru accesul pe infrastructura retelei;

o Separarea analizei pe diferite sisteme de transport (autoturisme, vehicule marfa, biciclete, etc.);

o Compararea matricelor O-D cu datele obtinute in urma masuratorilor de trafic;

o Determinarea emisiilor poluante si a nivelului de zgomot;

o Generarea de sub-retele in raport cu matricea O-D partiala.

Modelul de transport este un model de macrosimulare in patru etape, calibrat si validat la standardele

internationale acceptate. Figura urmatoare prezinta succesiunea etapelor de constructie a modelului
de transport.

\
eGenerare cerere de transport: definirea cererii de transport ca numar de calatorii generate
intr-o perioada de timp definita

/

\
eDistributie calatorii: alocarea destinatiilor pentru caldtoriile generate, destinatii reprezentate

de locuri de munca, scoli, magazine, facilitati de agrement, etc.
/
\

*Alegere modala: modalitatea de efectuare a calatoriilor, pe baza caracteristicilor personale ale
calatorilor si a naturii competitive a modurilor de transport alternative

eAfectarea traficului: alegerea rutelor disponibile la nivelul retelelor de transport variate,
ludndu-se in considerare capacitatea sectiunilor de retea si disponibilitatea serviciilor de
transport cu autobuzul si trenul

Figura3-2 - Etapele modelului de transport

Modelul reprezinta structura deplasarilor pe Origine, Destinatie si scopuri de deplasare in anul de baza
2016 si pentru anii de perspectivd 2021, 2025 si 2030 si a fost dezvoltat utilizand o platforma software
de macrosimulare a traficului.

La constructia modelului s-au utilizat informatiile disponibile avand ca sursa Master Planul General de
Transport al Romaniei, Ministerul Transportului (MT) gestioneaza in prezent acest proiect care prevede
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elaborarea unui master plan general de transport la nivel national, care presupune si dezvoltarea unui
model national de transport.

Informatiile disponibile din Master Planul National de Transport sunt: date si proiectii
demografice/economice (ex, proiectii referitoare la PIB, populatie, gospodarii, ocuparea fortei de
munca si detinerea de autoturisme la nivel zonal al modelului national) si cererea de mobilitatea pentru
anul de baza si cei de prognoza sub forma de matrice Origine - Destinatie pentru toate modurile de
transport pentru anul de baza si anii previzionati.

Principalele caracteristici ale Modelului de Transport asociat Planului de Mobilitate Urbana al
Municipiului Baia Mare sunt:

o Este un model clasic in 4-pasi, incluzand modulele: generare si atragere a deplasarilor, distributie
intre zone, distributie intre modurile de transport si afectare pe retea

o Modelul de transport pentru zona metropolitana a orasului ia in considerare atat deplasarile din
interiorul ariei administrative a orasului cat si deplasarile in relatia cu teritoriul.

o Modelul de transport va fi detaliat pentru transportul de persoane, insa va cuprinde si componenta
de transport de marfa.

Modelele aferente modulelor de generare, atragere, distributie intre zone si distributie intre modurile
de transport s-au detaliat pe segmente de cerere de transport, acestea fiind caracterizate de 4 scopuri
de deplasare si doua categorii de populatie (detinatori / avand la dispozitie un autoturism si cei care nu
sunt detindtori / nu au la dispozitie un autoturism).

Fiecare zona va genera si va atrage calatorii in functie de specificul ei. Aceasta estimare are la baza
informatiile socio-economice disponibile pentru teritoriul studiat. in general, modelul pentru calatoriile
produse intr-o zona, indiferent de destinatia acestora, este influentat de urmatorii factori: (1)
caracteristicile populatiei (venit, structura familiala, detinerea de vehicule); (2) caracteristicile
teritoriului (modul de ocupare al zonelor, pretul terenurilor, densitatea rezidentiala, rata de urbanizare);
(3) accesibilitatea (calitatea si densitatea strazilor).

In ceea ce priveste afectarea pe rute a sistemului de transport public, aceasta se realizeazi mai simplu,
intr-o singurd iteratie, deoarece traseele sunt prestabilite si fixe, dar munca pregatitoare este mai
laborioasa si necesitd intrducerea in Visum, a programelor de circulatie pentru fiecare linie de transport.

Tabelul urmdator prezintd principalele date de intrare (inputs) utilizate la constructia modelului,
structurate pe categorii si domenii de analiza. Lista este exhaustiva. Similar, se prezinta si principalele
date de iesire (outputs) din model.

Tabel 23 - Principalele date de intrare in model

Nr. Domeniu Indicator Descriere

1 Tip nod 1 pentru centroid, 0 pentru orice alt nod
Tipul de control al . . . o

2 P . Intersectii nedirijate, semaforizate, giratii, etc.
nodurilor

Timp specific de

3 imbarcare pentru nod Utilizat pentru modelarea transportului public
4 Intarziere Intarzierea medie pentru fiecare nod al retelei
5  Graful retea al  Relatii permise Viraje interzise sau permise in intersectii
Modelului de Polilinia segmentului, generata din GIS, care sa reprezinte

Lungime segment

Transport linia de mijloc reala a distantei de-a lungul segmentului

Defineste modurile de calatorie care pot utiliza segmentul
7 Moduri transport in timpul executarii modelului si este utilizat pentru a
codifica restrictiile vehiculelor grele in cadrul modelului
Tipul segmentului din cadrul Tabelului cu tipuri de
8 Tip segment segment, adecvat clasei functionale a segmentului, limitei
de viteza si mediului fizic al segmentului. Este folosit si
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10

11

12

13

14

15

16

17

18

19

20
21
22

23
24

25

26

27

28

29
30

31

32

Domeniu

Cererea de
transport

Indicator

Denumire
Benzi

Viteza libera

Capacitate

VDF (curba debit -
viteza)

Functia de impedanta

Fluxul de saturatie

Viteza medie

Restrictii viteza

Starea tehnica

Gradient / Declivitate

Mediul traversat
Sensuri unice

Toll

Statji taxi

Parcari publice /
private, cu taxa / fara

POI

Sistem geografic de
referinta

Modele matematice
de afectare atraficului
Modele matematice
de calibrare si ajustare
a matricelor

Orizontul de timp
Intensitatea traficului
Recensamant 2010,
2015

Date contorizari
automate de trafic

Descriere

pentru analiza retelei rutiere in functie de tipuri de
segmente

Denumirea arcelor, nodurilor, zonelor, etc

Numarul de benzi ale segmentului care este folosit pentru
a determina capacitatea acestuia in legatura cu valorile
curbei debit vitezd alocate

Viteza unui segmentin conditii de circulatie libera
Capacitatea unui segment, data ca si vehicule etalon
autoturisme pe ora

Utilizata pentru a identifica curba debit-viteza corecta care
sa fie alocatd segmentului. Curbele debit-viteza care sunt
descrise mai tarziu contin informatii cu privire la viteza de
circulatie in functie de nivelul de incarcare al segmentelor
cu trafic.

"Rezistenta lainaintare" a deplasarilor efectuate

Numarul maxim de vehicule, pentru un grup de benzi, ce
pot trece printr-o intersectie in timpul unei ore de verde
continuu

Rezultatele masuratorilor pentru determinarea vitezelor
medii de circulatie pe reteaua modelata

In functie de conditiile locale

Variabila ce defineste starea drumului pe segment si care
acopera starea carosabilului si identificarea curbelor
periculoase din cadrul segmentului. Valorile sunt utilizate
pentru ajustarea vitezei libere de circulatie pentru a
reflecta starea carosabilului si curbele de pe drum.
Contine gradientul segmentului, pentru valori care
depasesc 1%. Acestia sunt folositi in curba debit viteza
pentru a ajusta viteza libera de circulatie si impactul
circulatiei vehiculelor grele pe pante / rampe mari.

Urban, suburban si rural

Reteaua cailor de circulatie

Valoare taxa de drum pentru autoturisme

Amplasarea statiilor de taxi

Amplasarea parcarilor

Puncte de interes (scoli, gradinite, spitale, unitati de
alimentatie, shopping, etc)

WGS84, Stereo 70, Mercator (World), etc.

Distributia calatoriilor pe retea

Ajustarea matricelor Origine - Destinatie

Timpul, durata pentru care se face analiza

Intensitatea orara atraficului determinata din numaratori
de circulatie clasificate

Rezultatele Recensamintelor de Circulatie din anii 2010 si
2015 pentru reteaua de drumuri publice interurbane
(autostrazi, drumuri nationale, drumuri judetene)

Avand ca sursa CESTRIN
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Nr.

33

34

35
36

37

38

39

40

41
42

43

44

45

46

47

48

49

50
51
52
53

54

55

56

57
58

59

60

61
62
63
64

Domeniu

Sistemul de
zonificare

Transportin
comun

Indicator

Céantariri vehicule grele
OD 2010 si 2015

OD 2016
Numar pietoni
Numar biciclisti

Interviuri pietoni si
biciclisti
Dimensiunea
gospodariei (nr.
persoane)

Cota modala

Contorizari TP

Frecventa TP
Numarul mediu de
pasageri

Gradul mediu de
incarcare

Scopul calatoriei

Mersul trenurilor de
calatori

Serviciile feroviare de
marfa

Valoarea timpului

Costul generalizat al
calatoriei

Generatori majori de
trafic

Suprafata

Populatie
Densitate

Motorizare

Populatia activa

Conectori

Centroizi

Tip zona

Statii

Benzi pentru
transportul in comun
Interstitii

Linii/trasee

Lungimi trasee
Grafic de circulatie

Descriere

Baza de date (PVR) Access cu vitezele de circulatie i
gradul de incarcare pentru de transport marfa 2010-2015
Anchete Origine-Destinatie si contorizari CESTRIN 2010 si
2015

Rezultatele Anchetelor Origine-Destinatie desfasurate de
Consultantin anul 2016

Intensitatea mobilitatii pietonale (numar pietoni pe ora)
Intensitatea mobilitatii velo (numar biciclisti pe ora si
segment)

Rezultatele interviurilor cu gospodariile

Exista o corelare stransa intre dimensiunea gospodariei si
rata de generare a calatoriilor

Modal split pentru rutier, feroviar, transport public si
nemotorizat

Numarul mediu de calatori pentru fiecare linie de transport
in comun

Frecventa fiecarui serviciu de transport public

Pe fiecare categorie de vehicule, conform rezultatelor
anchetelor OD

Incarcitura medie a camioanelor

Conform rezultatelor OD 2016 (afaceri, turism,
cumparaturi, alte scopuri)

Avand ca sursa CFR Calatori si operatorii privati

Orar, costuri, tip marfa transportata

Valoarea timpului pasagerilor vehiculelor, pe scop de
calatorie

Suma tuturor costurilor suportate de un utilizator al retelei
(include costul cu valoarea timpului si cheltuielile de
operare a vehiculelor)

Parcuri logistice, zone industriale, complexe comerciale,
etc

Suprafata zonei de generare si atractie a traficului
Populatia zonelor de trafic, asa cum sunt definite la nivel
elementar

Densitatea populatiei la nivel de zona elementara de trafic
Numarul de autoturisme detinute la nivel de zona
elementara de trafic

Numarul de persoane active (angajati) la nivel de zona
elementara de trafic

Legatura dintre cerere (matrice) si oferta (retea)

Punctele aflate in centrele de greutate ale zonelor

Tipul si felul zonei

Amplasarea statiilor de transport in comun

Alocarea benzilor speciale / dedicate liniilor de transport tin
comun

Distantele dintre statii

Succesiunea statiilor de transport in comun

Programul de circulatie al mijloacelor de transport public
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Nr.

65
66

67
68

69

70
71

72

73

74
75
76
77

78

79
80
81

82

83

84

85

86

87

88

89
90

91

92

93

94

95

Domeniu

Accidente
rutiere

Date socio-
economice

Reteaua de
referinta

Indicator

Tarife

Capacitate

Timpi deimbarcare
Timpi de transfer

Transbordare

Numar bilete
Numar abonamente

Caracteristicile flotei

Localizare

Cauze

Mod de producere
Numar victime
Frecventa accidentelor
Prognoza PIB la nivel
regional si national
Angajati pe categorii si
activitate economica
Veniturile populatiei
Populatia la nivel
dezagregat
Locuintele pe tip si
proprietate
Gospodariile private
pe tip

Unitati educationale
pe tip de educatie
Numar de elevi,
studenti inrolati pe
unitate de invatamant
§i institutii

Angajati pe categorii si
activitate economica
Forta de munca pe
gen, regiune si an
Populatie pe varsta si
sex

Salariul lunar brut pe
activitate economica
Inmatriculari vehicule
Transport calatori pe
mod de transport
Transport de marfa pe
tip de marfa si mod de
transport

Proiectele aflate in
implementare
Proiecte cu finantarea
asigurata
Reglementari
urbanistice existente

Descriere

Diferentiate pe tip de serviciu

Capacitatea liniilor de transportin comun

Pentru fiecare statie

Pentru fiecare statie

Pentru fiecare statie (conexiunea cu alte statii, exemplu
C.F) ’ '

Inclusiv gratuitadti, pentru ultimii 3 ani

Inclusiv gratuitati, pentru ultimii 3 ani

Caracteristicile materialului rulant utilizat in Transportul
Public

Localizarea accidentelor, conform Bazei de Date a
Accidentelor gestionate de Politia Rutiera

Cauzele accidentelor

Modul de producere a accidentelor rutiere

Pe grad de severitate (decedati, raniti grav, raniti usor)

Avand ca sursa CNP si INS

Avand ca sursa INS

Castiguri salariale medii lunare brute pe sectii si divizii
Conform Recensamantului General al Populatiei si
Locuintelor 2011

Avand ca sursa INS
Avand ca sursa INS

Avand ca sursa INS

Avand ca sursa INS

Avand ca sursa INS
Avand ca sursa INS
Avand ca sursa INS

Avand ca sursa INS
Avand ca sursa Directia locala de taxe si impozite

Avand ca sursa INS

Avand ca sursa INS

Acestea vor forma Scenariul de Referinta (Do-Minimum)
Vor fi incluse in Scenariul de Referinta

Pentru definirea parametrilor grafului-retea
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Nr.

96

97

98

99

100

101

102

103

104

Domeniu

Politici de
transport

Indicator

Politica de taxare a
utilizatorilor

Politica de
management a
parcarilor

Taxe speciale asociate
camioanelor de
transport marfa
Programe de
mobilitate derulate in
institutiile publice sau
private (firme)

Zone de expansiune

Potentiale de
productie a cererii
Potentiale de generare

Descriere

Poate fi functie de distanta parcursa sau stabilita ca si tarif
fix pe calatorie

La nivelul administratiei, cu impact asupra modelarii cererii

Pentru utilizarea retelei stradale

Programe derulate Tn unitatile educationale, car-sharing /

car-pooling

Zonele in care apar cartier rezidentiale noi, centre de
cumparaturi

La nivel de zona elementara

Scenariul de a cererii
prognoza

calatoriilor

Rata de generare a

La nivel de zona elementara

Ca si numar de calatorii pe pasagerii vehiculelor

Parametri de intrare in

modelul gravitational

Sursa: Analiza Consultantului

Tabel 24 - Principalele date de iesire din model

Nr.

1

10

11

12

13
14

15

Indicator

Intensitatea orara a traficului

Compozitia traficului
Numarul de pietoni

Total vehicule*km AM Peak
Total vehicule*ore AM Peak
Total vehicule*km PM Peak
Total vehicule*ore PM Peak
Total vehicule*km interpeak
Total vehicule*ore Interpeak
Total vehicule*km Off-Peak

Total vehicule*ore Off-Peak

Total pasageri*km AM Peak
Total pasageri*ore AM Peak
Total pasageri*km PM Peak

Total pasageri*ore PM Peak

Atribute privind potentialele de generare a calatoriilor

Descriere

Numarul de vehicule care utilizeaza un anumit segment
Clasificarea fluxurilor de trafic in functie de entitatile componente

Intensitatea traficului pietonal, in diferite scenarii si la diferite
momente de prognoza

Cererea totala de transport, pe diverse categorii (varful de
dimineata)

Timpul total al deplasarilor, la nivelul intregii retele modelate
(varful de dimineata)

Cererea totala de transport, pe diverse categorii (varful de dupa-
amiaza)

Timpul total al deplasarilor, la nivelul intregii retele modelate
(varful de dupa-amiaza)

Cererea totala de transport, pe diverse categorii (intre cele doua
varfuri ale zilei)

Timpul total al deplasarilor, la nivelul intregii retele modelate (intre
cele doua varfuri ale zilei)

Cererea totala de transport, pe diverse categorii (calatoriile
efectuate noaptea)

Timpul total al deplasarilor, la nivelul intregii retele modelate
(calatoriile efectuate noaptea)

Numarul total de pasageri transportati (varful de dimineata)
Durata totala petrecuta de calatori in trafic (varful de dimineata)
Numarul total de pasageri transportati (varful de dupa-amiaza)
Durata totala petrecuta de calatori in trafic (varful de dupa-
amiaza)
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Nr.

16

17

18

19

20
21
22

23

24
25
26

27

28
29

30

31

32
33

34
35
36

37
38

39

40

41

42

43

45

46

Indicator

Total pasageri*km Interpeak
Total pasageri*ore interpeak
Total pasageri*km Off-Peak

Total pasageri*ore Off-Peak

Timpii curentii de calatorie la
nivel de coridor
Izocrone

Timpul mediu de transfer
Numarul mediu de transbordari

Numarul mediu de transferuri

Nivel de Serviciu (LOS)

Intarzierea medie pe tipuri de
transport

Viteza curenta

Raportul Debit/ Capacitate
Fluenta circulatiei

Lungimea cozilor de asteptare

Matricea distantelor pentru
principalele relatii de trafic
Analiza Flow-Bundle
Difference Plots

Ratele de incidenta a
accidentelor

Cantitatea de emisii poluante
Cantitatea de emisii de gaze cu
efect de sera

Cererea indusa

Numar de calatorii generate in
ora de varf

Numar de calatorii generate ca
si medii zilnice anuale

Matrice de prognoza, pe
categorii de vehicule

Matrice de prognoza, pe
scopuri de calatorie
Cantitatea totala de marfuri
transportate

Transferul cererii de la un mod
la altul

Schimbarea destinatiilor
favorite

Economii ale costurilor de
exploatare ale vehiculelor
Economii din reducerea
timpului de parcurs

Descriere

Numarul total de pasageri transportati (intre cele doua varfuri ale
zilei)

Durata totala petrecuta de calatori in trafic (intre cele doua varfuri
ale zilei)

Numarul total de pasageri transportati (calatoriile efectuate
noaptea)

Durata totala petrecuta de calatori in trafic (calatoriile efectuate
noaptea)

Accesibilitatea unui punct datin raport cu distanta / timpul
Durata medie de schimbare a mijloacelor de transport (ex. tren -
autobuz)

Numarul mediu de schimbari ale mijloacelor de transport (ex.
tramvai - autobuz)

Numarul mediu de schimbari ale mijloacelor de transport de
acelasi tip (autobuz - autobuz)

Gradul de utilizare a retelei

Durata medie de abatere de la durata prognozata pentru circulatia
in conditii de retea libera

Viteza modelata a vehiculelor, pentru fiecare segment, functie de
curba debit-viteza alocata

Defineste gradul de solicitare a elementelor retelei

Raportul viteza curenta / viteza libera

formate pe bratele intersectiilor sau in amonte de statiile de
servire (ex. statii de taxare)

Matricea lungimilor rutelor dintre perechile i,j

Bazinul de captare atraficului pentru un segment dat
Diagrame diferente (cu si fara proiect)

Exprimate ca numar de accidente la 1 milion vehicule*km, pe
categorii de severitate

Calculata pe baza ratelor de emisie (grame pe vehicule*km)

Calculata pe baza ratelor de emisie (grame pe vehicule*km)

Cererea indusa de noile proiecte

La diverse orizonturi de prognoza si pe categorii de marfuri
ca urmare a cresterii atractivitatii modurilor de transport

ca urmare aparitiei unor facilitati mai aproape de zonele de origine
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Nr.

47

48

49

50

51

52

53

Indicator

Fluxul de beneficii economice
Numarul total de pasageri
transportati

Efectele taxarii asupra cererii
de transport public

Efectele calitatii serviciilor:
Factorii de timp asupra cererii
de transport public

Efectele calitatii altor factori
asupra cererii de transport
public

Statistica calibrare model
transport

Statistica validare model
transport

Aria de cuprindere

Descriere

Generate in urma reducerii costurilor generalizate ale utilizatorilor

Comparatii statistice asupra datelor observate si a datelor
modelate

Analiza statistica grafica sau statistica asupra datelor observate si
a datelor modelate

Afost modelat un graf retea suficient de extins astfel incat modelul sa faciliteze analiza efectelor asupra
cererii de transport la o scara adecvata. Reteaua modelatad este delimitata astfel:

0

0

0

La Vest: Tautii Magheraus, Cicarldu, Seini/ DNiC
La Est: Baia Sprie / DN18
La Sud-Vest: Recea, Satulung, Miresu Mare, Somcuta Mare, Valea Chioarului/ DN1C

La Sud: Cavnic, Cernesti, Coas, Coltau, Copalnic Manastur, Dumbravita, Grosi, Remetea Chioarului,
Sacalaseni / DN18B

Figura 3-3 - Aria de cuprinde a modelului de transport
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3.2 Colectarea de date

Colectarea si analiza datelor de intrare reprezinta un proces complex si important, de vreme ce prin
acestea se fundamenteaza analiza situatiei existente, identificarea si definirea problemelor - ambele
etape intermediare obligatorii pentru identificarea interventiilor si stabilirea unei liste lungi de proiecte.

Au fost identificate principalele date socio-economice existente, datele ce trebuie considerate in cadrul
etapelor de colectare, precum si indicatorii de rezultat, ce reprezinta rezultate ale PMUD (date de
iesire).

Tabel 25 - Clasificarea datelorsocio-economice de intrare in Modelul de Transport

Categorie Tip

Populatie, la nivel dezagregat
Numar gospodarii, la nivel dezagregat

Date demografice, socio-economice Numar locuri de munca, la nivel dezagregat

si privind amenajarea teritoriului Numarul de vehicule inmatriculate, pe categorii
Reglementari urbanistice existente
Distributia principalelor activitati economice din municipiu
Topologia retelei rutiere

Atributele si topologia sistemului de  R€teaua de transport in comun

transport Pasageri transport in comun

A. Date primare existente

Statistica accidentelor rutiere
Strategia de dezvoltare Proiecte de infrastructura in derulare sau de perspectiva
Numaratori de circulatie clasificate
Anchete de tip Origine-Destinatie
Interviuri privind mobilitatea populatiei

Cererea de transport
Numaratori pasageri transport in comun

B. Date culese

Interviuri pietoni si biciclisti

Masuratori viteze de parcurs

Sursa: Analiza Consultantului

Pentru asigurarea datelor de intrare pentru sistemul informatic in care va fi realizata modelarea
transporturilor, sunt necesare doua tipuri de informatii si date de colectat: date si informatii statistice,
existente in documente/baze de date ale Beneficiarului sau ale altor terte entitati juridice si
administrative, si date si informatii din teren, care vor fi preluate in urma derularii unor activitati
specifice de cercetare, recenzare si analiza. In cele ce urmeaza, detaliem activitatile de colectare date
propuse pentru realizarea PMUD Baia Mare.

Ordinul 233/2016, publicat in Monitorul Oficial nr 199 din 17 martie 2016 privind normele de aplicare ale
Legii 350/2001 privind amenajarea teritoriului si urbanismul, actualizata in 2013, defineste urmatoarele
activitati incluse in etapa de culegere de date:

o Efectuarea interviurilor privind mobilitatea populatiei (esantion minim 1% din total populatie);

0 Realizarea recensamintelor de circulatie;
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o Realizarea anchetelor privind originea/destinatia deplasarilor in trafic la intrarile in localitate si in
interiorul localitadtilor, la nivel de unitate teritoriald de referinta;

o Aditional, se vor realiza si urmatoarele tipuri de activitati de colectare date din teren:

o Recensamantul caldtorilor pe mijloacele de transport public si in statii;

o Interviuri la principalele unitati de productie si transport pentru identificarea fluxului de marfa si a

problemelor de mobilitate.

In continuare va fi descrisd maniera in care cerintele incluse in normele metodologice vor fi indeplinite

in cadrul contractului.

Tabel 26 - Activititi intreprinse in cadrul etapei de culegere de date

Activitate de colectare date

Efectuarea interviurilor privind mobilitatea
populatiei (esantion minim 1% din total
populatie)

Realizarea recensamintelor de circulatie in
intersectiile principale si la intrarile in
localitate

Recensamantul calatorilor pe mijloacele de
transport public

Realizarea anchetelor privind
originea/destinatia deplasarilor in trafic la
intrarile in localitate la nivel de unitate
teritoriala de referinta

Interviuri la principalele unitati de productie
si transport pentru identificarea fluxului de
marfa

Masuratori ale vitezelor de parcurs pe
reteaua municipiului Baia Mare - pentru
deplasari auto si deplasari pe traseele de TP

Auditul parcarilor

Auditul statiilor de autobuz

Modalitate de indeplinire

S-au efectuat interviuri privind mobilitatea populatiei,
reprezentand un esantion minim de 1% din populatia
totala a municipiului.

Intensitatea traficului a fost evaluata in 83 directii de
circulatie, incluzand numaratori de 8h, grupate pentru
surprinderea orei de varf de dimineata si de dupa
amiaza (AM peak, PM peak), desfasurate in perioada
24 Martie - 4 Aprilie, 2021.

Au fost efectuate numaratori ale pasagerilor fiecarei
curse, cu scopul determinarii gradului mediu de
ocupare al mijloacelor de transport in comun, 13 linii
de transport public pe intervalul 7-12 si 14-18;

Au fost efectuate 5 anchete Origine-Destinatie pe
penetratiile drumuri nationale, circa 1.500 interviuri.

Principalii agenti economici au fost chestionati cu
privire la nevoile de mobilitate proprii, atat pentru
mobilitatea marfurilor si produselor, cat si pentru
mobilitatea angajatilor.

Consultantul a efectuat investigatii de tipul
masuratorilor vitezelor de circulatie, elevatie, pozitie
geografica, datd si ora. Aceste date au fost
inregistrate cu un dispozitiv GPS Tracker Garmin eTrex
20 pe toate cele 13 linii in care au avut loc
recensamintele de calatori.

S-a realizat un audit al numarului de parcari (resedinta,
publice, garaje) , pe cartiere si o analiza a raportului
cerere-oferta.

S-a realizat o analiza a statiilor de autobuz, in ceea ce

priveste: suprafata amenajata, dotari, afisaj, facilitati
achizitie bilete, alte facilitati.
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Suplimentar, Consultantul a efectuat investigatii suplimentare cu scopul calibrarii si validarii Modelului
de Transport al anului de baza, componenta a etapei de analiza a situatiei existente, de tipul:

o Inventarierierea activelor si dotarilor retelei stradale ;

o Evaluarea vizuala a starii tehnice a retelei stradale.

Interviuri privind mobilitatea populatiei

Pentru identificarea particularitatilor zonelor functionale din municipiul Baia Mare, Consultantul a
desfasurat activitati de tipul sondajelor, prin efectuarea de interviuri cu reprezentantii gospodariilor si
a agentilor economici.

Obiectivul general al studiul prezent, este identificarea si descrierea problemelor de trafic si mobilitate
care se manifesta in cadrul municipiului Baia Mare si a localitatilor imediat invecinate, din punctul de
vedere al infrastructurii de transport, al serviciilor oferite, etc. Pentru realizarea acestui studiu a fost
realizate urméatoarele:

0 Un studiu primar (sondaje/interviuri) in randul locuitorilor, alcatuit din chestionare adresate
pietonilor, biciclistilor si cu populatia generalg;

o Un raport secundar, interpretarea statistica si analiza bazei de date obtinute in urma studiului
primar.

Metode de cercetare folosite, instrumentele de cercetare folosite si modul de colectare a datelor

Tipul studiului a fost primar cantitativ, iar procedura de culegere a datelor a constant in ancheta directa
(prin abordarea cetatenilor aflati in deplasare) sau prin completarea online a formularului.

Modul de esantionare

o Arealul cercetdrii: cetatenii cu varsta de 14 ani si peste din cadrul municipiului Baia Mare.
o Tipul esantionului: esantionare simpla aleatoare, stratificata neproportional
o Mediul de rezidenta - urban si rural

Esantionare primara:

o selectie probabilistica a punctelor de esantionare (cartiere, strazi, zone functionale omogene).
o selectie cu pas de numarare a gospodariilor in cazul fiecarui punct de esantionare

Reprezentativitatea esantionului a fost asigurata prin:

o selectia aleatorie a respondentilor;

o distributia esantionului la nivelul tuturor zonelor functionale ale municipiului, evitdndu-se, astfel,
concentrare interviurilor doar in anumite zone ale municipiului (cum ar fi zona centrala), care ar
introduce distorsiuni.

Extrapolarea rezultatelor s-a facut tinand cont de structura populatiei pe grupe de varsta, sex, stadiul
ocupational precum si alte variabile socio-economice relevante la nivel macro pentru Municipiul Baia
Mare.

Echipa de anchetatori a avut ca responsabilitate principala asigurarea preciziei si relevantei datelor
culese.
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Personalul si echipamentul utilizat

Interviurile au fost desfasurate de catre echipa de intervievatori, pe o perioada de 20 zile. Acestia au
beneficiat de o instruire specificd, cu scopul asigurarii relevantei statistice a datelor culese dar si in ceea
ce priveste respectarea normelor de securitate si siguranta a muncii.

Modul de analiza si interpretare a datelor

Analiza datelor a constat in elaborarea de statistici si determinarea probabilitatilor de distributie cu
privire la principalii parametrii ai mobilitatii persoanelor si marfurilor, in ceea ce priveste:

o Structura deplasarilor persoanelorin functie de scopul calatoriei
o Mijloacele de transport utilizate frecvent pentru efectuarea calatoriilor

o Principala problema intdmpinatd in timpul deplaséarilor efectuate in interiorul orasului

o Durata medie a calatoriilor efectuate de catre cetatenii municipiului Baia Mare

o Distantele medii parcurse de pietoni si biciclisti

o Care sunt principalele probleme legate de parcarea autovehiculelor in zonele de interes ale

orasului?
o Care sunt principalele probleme legate de circulatia autovehiculelor la nivelul orasului?

o Care sunt principalele probleme intampinate de pietoni?

o Care sunt principalele probleme intdmpinate de biciclisti?
o Evaluarea sistemului de transport public de catre participantii la interviuri
0 Sunt cetdtenii municipiului Baia Mare dispusi sa renunte la autoturismul personal? Daca da, in ce

conditii?

o Distributia pe varste a participantilor la interviuri

Statisticile rezultate au fost utilizate ca date de intrare in cadrul Modelului de Transport.
Relevanta statistica

Ordinul 233/2015 defineste esantionul minim la nivelul a minim 1% din populatia rezidenta a
municipiului. Pentru respectarea relevantei esantionului, in continuare va fi determinata dimensiunea
necesara a esantionului pentru atingerea relevantei statistice:

Date de Trafic - Masuratorile de circulatie efectuate de Consultantin anul 2021

Cu scopul identificarii tiparelor majore privind deplasarea vehiculelor si a identificarii principalelor
perechi origine-destinatie, in luna martie-aprilie, Consultantul a desfasurat anchete origine-destinatie
pe penetratiile drumurilor nationale in zona urbana a Municipiului Baia Mare33.

Obiectivul anchetelor sub forma de interviuri in trafic este de a culege date despre calatoriile
interurbane, efectuate cu autovehicule si cu vehicule de transport marfuri. Anchetele au colectat
informatii cu privire la

o Momentul realizarii interviului;

o Tipul de vehicul;

o Gradul de ocupare;3

38 Consultantul doreste sa multumeasca Autoritatilor Locale pentru sprijinul organizatoric si logistic oferit pe tot
parcursul etapei de culegere de date.
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0

0

Adresa de origine pana la un nivel de la care se poate obtine o localizare mai exacta in cadrul
oraselor;

Motivul prezentei la adresa de origine (resedinta, resedinta de vacanta, loc de munca, educatie,
cumparaturi, afaceri personale, recreere/ distractie, vacanta, vizitare prieteni);

Adresa de destinatie pana la un nivel la care se poate obtine o referinta spatiala mai larga in cadrul
oraselor;

Motivul deplasarii la adresa de destinatie (resedinta, resedinta de vacanta, loc de munca, educatie,
cumparaturi, afaceri personale, recreere/ distractie, vacanta, vizitare prieteni);

Tipul de marfa transportat si greutatea estimativa, adica gradul de incarcare, totald, partiala;

Inregistrarea vehiculelor de transport care circuld fara marfa si ce tip de marfa este transportat de
obicei.

In timpul desfasurarii anchetelor de circulatie Consultantul a acordat o atentie deosebitd respectarii
normelor de protectie si securitate a muncii, siguranta echipei de anchetatori fiind o prioritate.

Figura urmatoare prezinta segmentele de drum (arcele) care au inclus numaratori de circulatie precum
si pozitia posturilor de ancheta origine-destinatie.

Figura 3-4 - Localizare puncte de anchet& Origine-Destinatie

Tabel 27 - Scopul deplasérilor

Scop Origine Destinatie
Acasd 1075 178
Afaceri cu serviciu 13 20
Cumparaturi 61 88
Educatie 5 139
Probleme personale 30 156
Serviciu 222 817

Vizita prieteni 25 23

Altele 7 17

Total 1438 1438
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Sursa: Analiza Consultantului asupra rezultatelor anchetelor Origine-Destinatie

Au fost realizate un numar de 5 puncte de ancheta Origine-Destinatie, respectiv cate un punct pentru
fiecare intrare in municipiu, in conformitate cu imaginea de maijos a locatiilor punctelor de ancheta:

Perioada de realizare a acestei activitati a fost 08.04.2021 - 15.04.2021, cu mentiunea ca in data de
14.04.2021 nu a fost realizata din cauza conditiilor meteorologice nefavorabile. n intervalul orar 07-11
si 14-18.

Figura3-5 - Amplasarea punctului de anchetd nr. 5 - Strada Vasile Lucaciu

Figura 3-6 - Amplasarea punctuluide anchetd nr. 4 - Strada Mihai Eminescu
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Tabel 28 - Date despre posturile dei ancheta

Nr. Data Segment amplasare Punct de reper Nr. Chestionare
Post efectuate - AM+PM
1 29.03.2021 Bulevardul Independentei Roxana imperial 3N

2 30.03.2021 bulevardul Regele Mihai | Staer Baia Mare 426

3 31.03.2021 Bulevardul Unirii Drupanel 291

4 01.04.2021 Strada Mihai Eminescu Nutal impex 270

5 02.04.2021 Strada Vasile Lucaciu Ramira 57

Tabel 29 - Date colectate in urma anchetelor

Nr. Segment amplasare % Dominant Nr. Media nr. de % Navetism
Post scopul Dominant de pasageri
calatoriei pasageri

1 Blv. Independentei 54% - Serviciu 1 143 20.92

2 Blv. Bucuresti 51% - Serviciu 1 1.51 29 57

3 Blv. Unirii 64% - Serviciu 1 1.52 53.95

4 Str. M. Eminesscu 66% - Serviciu 2 14 41.85

5 Str. Vasile Lucaciu 36% - Acasa 1 1.49 35.08

Conform anchetelor de trafic realizate in timpul orelor de varf, peste 50% din calatorii au ca destinatie
locul de munca;

Numarul mediu de pasageri este de 1,5/automobil;

Datele colectate au fost utilizate la estimarea cererii de transport pentru anul de baza 2021 (la
constructia matricelor origine-destinatie), dar si pentru estimarea parametrilor si variabilelor socio-
economice necesare elaborarii analizelor cost-beneficiu.

Masuratori privind vitezele medii de circulatie

Consultantul a efectuat investigatii de tipul masuratorilor vitezelor de circulatie, elevatie, pozitie
geografica, data si ora. Aceste date au fost inregistrate cu un dispozitiv GPS Tracker Garmin eTrex 20,
pe o lungime de aproximativ 240 km (circa 20% din reteaua modelatd ce are un total de i247km).
Masuratorile colecteaza log-ul (jurnalul) calatoriilor, in mod georeferentiat, si inregistreaza informatii
privind altitudinea si viteza curenta (determinatd urmare a localizarii temporale a doua puncte
consecutive), ceea ce a permis validarea modelului din punctul de vedere al vitezelor medii de circulatie,
la diverse momente ale zilei.
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3.3 Dezvoltarea retelei de transport
Descrierea modelului extins de transport

Principalul obiectiv al studiului de trafic a fost acela de a estima fluxurile de trafic pe reteaua actuala si
pe cea de perspectiva pe o perioada de 15 ani de la anul de baza al analizei (2021).

Modelul de trafic are ca an de baza anul 2021 si a fost construit pornind de la urmatoarele date
disponibile:
o volumele de trafic recenzate cu ocazia Recensamantului general de circulatie efectuatin anul 2015;

o volume de trafic inregistrate de CNAIR prin intermediul contorilor de trafic de tip ISAF (MCSD)
amplasati in arealul de studiu;

0 parametrii socio - economici ai zonelor de trafic la nivelul anului 2021;

o parametrii retelei actuale de drumuri (capacitati de circulatie, viteze de circulatie, costuri de
parcurgere a segmentelor etc.);

o anchetele O/D efectuate de catre Consultant, precum si rezultatele numaratorilor proprii de
circulatie.

Suplimentar, au fost utilizate date de tip ancheta O/D si parametrii socio-economici din Master Planul
General de Transport, disponibilizate de catre Ministerul Transporturilor.

Din punct de vedere metodologic, pentru anul de baza 2021, s-a elaborat un model clasic de trafic in 4
pasi si anume:

o model de generare a cererii de calatorii;

o model de distributie a calatoriilor intre zonele de trafic;

o model de repartitie modala;

o model de afectare a cererii de calatorie pe reteaua de drumuri.

Figura urmatoare prezinta principalele statistici ale modelului anului de baza 2021.
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Network statistics

Base network |Put network |

Number: 19
Nodes
Links
Turns
Zones

Connectors

Main nodes

Main turns

Main zones

Territories

OD pairs

Main 00 pairs

Paths
Sharing Stations
Points of interest

GIS objects

Screenlines

Count locations
Detectors

Toll systems

Filter
Not specified
Not specified
N o ol
Not specified
Not specified
Not specified
Not specified
Not specified
Not specified
Not specified
Not specified
Not specified
Not specified
Not specified
Not specified
Not specified
Not specified
Not specified
Not specified

Total
5451
5728
15384

Filtered
5451
5728
15384

Selected
5451
5728
15384

Active
5451
5728
15384
168
3440

Figura3-7 - Statistici ale modelului anului de bazi 2021

Astfel, modelul de transport contine, in anul de baza 2021:

o 5451 noduri

o 5728 segmente (linkuri)

o 168 de zone, din care 150 zone interioare si 18 de zone adiacente

o 13 linii de transport public

Acoperirea modelului de transport din punct de vedere spatial

O O O OO0 ©Oo OO0 O o0 o o o o o o

Passive

Reteaua modelului de transport a fost definitd astfel incat, din punct de vedere spatial, sa depaseasca
limitele unitatii administrative Baia Mare. Conform recomandarilor din Ghidul Jaspers Pentru Folosirea
Modelelor de Transport in Planificarea Transporturilor si Evaluarea Proiectelor, reteaua de transport
modelata trebuie sa se intindd cel putin pe teritoriul in care sunt preconizate s aparda efectele

implementarii proiectului.

Modelul de transport elaborat pentru municipiul Baia Mare, respecta recomandarile Jaspers in acest
sens, neexistand proiecte care sa genereze efecte in afara retelei acestuia.

Structura retelei de transport privat / public si intersectiile

O retea de transport este compusa din urmatoarele obiecte:

o Zone

o Arce (asociate drumurilor, strazilor, etc.)
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Pentru a indeplini obiectivele studiului, s-a elaborat un model de transport ce considera o retea de
drumuri (arce) suficient de detaliatd pentru a satisface nevoile de modelare a unei retele urbane, in
conformitate cu recomandarile din domeniu.

Modelul de trafic cuprinde toate drumurile nationale, judetene, comunale si strazile din zona de
influentd a proiectului.

La nivelul anului de baza 2021, reteaua modelata pentru Planul de Mobilitate al municipiului Baia Mare
are o lungime aproximativa de 430 km. Reteaua modelata include si segmente cuprinse in afara zonei
urbane Baia Mare.

Reteaua de baza (fara proiectele de perspectiva) este introdusa in modelul de trafic sub forma a 5278
segmente (arce) de 6 tipuri diferite. Fiecare segment prezintad caracteristici specifice relevante pentru
modelul de afectare a traficului, cum sunt: categoria / importanta drumului, numarul de benzi,
capacitatea fiecarui segment, lungimea, viteza libera si functia debit-viteza, Capacitatea specifica a
segmentului tine cont de curbura orizontald, I&timea drumului, gradientul si alte atribute conform
Highway Capacity Manual (HCM).

Reteaua rutiera / stradald a fost construita pornind de la informatiile primare, extrase din baza de date
OpenStreetMap, completata apoi cu informatiile culese in timpul vizitelor pe teren si prin intermediul
meniului "Street view" oferit de Google Maps in anumite zone ale municipiului Baia Mare si in afara
acestuia precum si datele oferite de directia tehnica.

Setul de informatii include atat date geografice, cat si date necesare modelarii precum: tipurile de
drum, limitele de viteza, restrictiile de circulatie si numar de benzi.

Tabel 30 - Categorii de segmentefolosite in cadrul modelului de trafic

Categorie segment Numar benzi/sens Capacitate maxima /sens/ih  Vo[km/h]

E58 1 1300 50-70
1C 1 1200 50-70
18B 1 1100 50-70
Bulevardul Independentei 2 2700 60
Bulevardul Traian 2 2300 50
Strada Europa 1 1800 70
Cale pietonala - 09999 5
Drum de exploatare 1 1600 10
Cale ferata - 09999 50

Urmatoarea plansa prezinta reteaua de drumuri si strazi implementate in modelul de transport, reteaua
folosita ca punct de plecare in constructia modelului de trafic.
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Figura 3-8 - Structura reteleifolosite in cadrul modelului de trafic pentru zona urbana - Baia Mare

Capacitatea de circulatie a fost determinata in conformitate cu standardele in vigoare, acceptate la
nivel international si national:

o Highway Capacity Manual (HCM)

0 STAS 10144-89 Pentru Determinarea Capacitatii de Circulatie a Strazilor

Metodologie de calcul a capacitatii de circulatie

Conform STAS 10144/5-89 (,,Calculul Capacitatii de Circulatie a Strazilor"), capacitatea de circulatie se
defineste ca fiind numarul maxim de vehicule care se pot deplasa intr-o ora, in mod fluent siin conditii
de siguranta a circulatiei printr-o sectiune data. Aceasta, poate fi influentata de urmatorii factori:

o Caracterul circulatiei (fluxuri continue, discontinue)

o Caracteristicile traficului (intensitatea si frecventa sosirilor de vehicule, viteza medie de circulatie,
compozitia traficului)

o Structura retelei principale de strazi (elemente geometrice, distantele intre intersectii si treceri
intermediare pentru pietoni, amenajarea si echiparea acestora)

o Caracteristicile suprafetelor de rulare (planeitate, rugozitate)

o Organizarea circulatiei (reglementarea acceselor si stationarilor, sisteme de semnalizare si echipare
tehnica)

o Caracteristicile psihologice si fiziologice ale conducatorilor auto (timpii de perceptie-reactie), etc.
Principalele relatii intre parametrii de calcul:

Interspatiul de succesiune ,,i" intre vehiculele care se succed pe o banda de circulatie:
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1000*v*e
o I= [m]

3600

in care
0 V- este viteza de circulatie, exprimata in km/h.

0 e -este intervalul de succesiune, exprimat in secunde.

Interspatiul minim de succesiune ,jmin" corespunzator distantei necesare opririi vehiculului in palier:

v
in = + -t +S [m
0 Imin = ,e.gus ¥ g6 [m]

in care
0 @ -este acceleratia gravitationala (9.81 m/s2
o f-coeficient de frecare lafranare
0 S-spatiul de siguranta, exprimatin metri
o t-timpul de perceptie-reactie, exprimatin secunde

Densitatea traficului D:
D = 1000  nr.vehicule
- [ km ]
Capacitatea maxima de circulatie pentru o banda carosabila:

o In cazul fluxului continuu, Nc

Vv .1000*v nr.vehicule
o0 Nc= 1000 * —= —ir [

"L 26%g*f 36
o In cazul fluxului discontinuu, N

0 N = NC*K

ora ]

A
0o K= _ v =A< 1
a+IL’\+1t]+Tr t
V 2Wa W
in care

0 A -este distanta intre intersectii, inclusiv trecerile pentru pietoni, situate la acelasi nivel, exprimata
in metri;

0 V- este viteza de circulatie, exprimata in m/s;
o wawi-acceleratia, respectiv deceleratia, exprimata in m/s2

o T, Tc-durata deplasarii pe distanta A, in cazul circulatiei discontinue, respectiv continue, exprimata
in secunde;

o Tr-durata asteptarii semnalului de intrare in intersectia prevazuta cu semafoare, respectiv timpul
de rosu + galben, exprimat in secunde;
Obs. Pentru arterele principale de circulatie se reduce, pe cat posibil, timpul de asteptare la semafor.

o Noduri (asociate de reguld intersectiilor de drumuri)

In cadrul modelului elaborat, nodurile delimiteazi capetele arcelor. Parametrii nodurilor sunt utilizati
pentru definirea tipului de dirijare a circulatiei dintr-o intersectie sau amenajarea acesteia, precum:
intersectii semaforizate, giratii, etc.

o Statiile si liniile aferente transportului public

Dezvoltarea componentei de transport public porneste de la reteaua rutierd, peste care se adauga
succesiv statiile de transport public, liniile de transport si graficele de circulatie aferente fiecarei linii.
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Relatia cu Modelul National de Transport

Pentru determinarea traficului de traversare a zonei urbane Baia Mare au fost utilizate rezultatele
Modelului National de Transport, de care Consultantul dispune.

In anul 2005, CESTRIN - CNAIR a desfasurat Recensamantul National de Circulatie programat pentru
acest an. Acesta a adus cateva schimbari majore, comparativ cu recensamantul national anterior, cum
sunt:

0 in ceea ce priveste locatiile de recensamant, pentru reteaua de drumuri nationale, numarul de
sectiuni a crescut de la 776, in anul 2000 la 858 in anul 2005;

o numarul posturilor de ancheta O-D s-a dublat, de la 106 la 224;

CESTRIN areconsiderat zonificarea la nivel national, aplicand un sistem de impartire ateritoriului avand
la baza entitatea administrativa "comuna" sau UAT; astfel, numarul zonelor elementare de atractie-
generare atraficului a crescut de la 216 (la nivelul anului 2000) la 3.139 in anul 2005.

Se creeaza, astfel, premisele elaborarii de studii de trafic comprehensive, avand un grad mai mare de
relevanta. Densitatea mai mare a locatiilor de recensamant si anchete O-D, precum si detalierea
zonelor de trafic face posibila evidentierea tuturor tipurilor de fluxuri de trafic (interzonal, intrazonal,
de scurta, lunga si medie distanta). Avand la dispozitie instrumente software de inalta performanta se
pot construi modele de afectare a traficului care sa evidentieze cu mare acuratete conditiile locale de

desfasurare a traficului rutier, specifice fiecarui proiect in parte. in functie de aceste conditii locale
specifice, se poate agrega zonificarea elementara si se pot construi matrice origine-destinatie, de
intrare in modelul de trafic, care sa permita o calibrare a retelei avand un grad maxim de relevanta.

Anchetele O-D din anul 2010 utilizeaza un numar de 3.139 zone elementare de trafic; o situatie ideala
este construirea unor matrice O-D, de dimensiunea 3.139 x 3.139, care ar minimiza traficul intrazonal,
la nivel national; o astfel de matrice s-ar suprapune cu mare acuratete pentru reteaua de drumuri iar
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procesul de calibrare ar fi imbunatatit. Din pacate, limitarile de software nu ne permit, inca, modelarea
de matrice de astfel de dimensiuni. Prin urmare, Studiul de Trafic a considerat aceleasi zone elementare
de trafic, ca si in anul 2000, prin agregarea celor 3.139 UAT-uri la nivelul celor 216 zone interioare si
exterioare (PCTF-uri).

Zonificarea din anul 2000 are la baza entitatea administrativa judet. in cadrul acestei zonificari judetele
au fost impartite in zone mai mici dupa criteriul administrativ, fiecare judet fiind in general impartit in
4 sau 5zone. Fiecare punct de trecere afrontierei afost definit ca o zona distincta, exterioara.

Zonificarea CESTRIN folosita in desfasurarea recensamantului din 2000 a considerat 216 zone, din care
190 zone interioare si 26 zone exterioare (puncte de trecere afrontierei).

Zonificarea detaliata a CESTRIN este prezentata in plansa alaturata.

Astfel, matricea CESTRIN din anul 2010, obtinuta la nivel national, este redimensionata pentru studiul
curent la 216x216 (O-D) si este de forma urmatoare:

Zones 100100 100200 100300 100400 100500 100600 100700 100800 100900 101000 101100 10120¢
Mame 2888939.892 1 PCTF Siret 2 PCTFAlbita 3 PCTF Co.. 4. PCTFVa.. 5 PCTFNe.. 6 PCTFOst. 7.PCTFGiu.. 8 CalafatP.. 9.PCTFPor. 10.PF1PC.. 11 Naidas.. 12 Moravi

2866939.892 Sums 4896.218 1301.685 0.000 6376.679 1928.082 3869.210 3220.817 3453.502 0.000 1811.156 0.000 1490.19

100100 1. PCTF Sirei 4853.721 0.000 4.866 0.000 3.510 0.000 0.000 2.444 0.000 0.000 2.416 0.000 9.91?
100200 2. PCTF Albita 1270.617 5.051 0.000 0.000 2.388 0.000 0.000 2.427 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
100300 3. PCTF Co... 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
100400 4. PCTF Va... 8049.284 3.360 2.072 0.000 0.000 0.000 0.000 2.446 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
100500 5. PCTF Ne... 1823.269 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
100G00 6. PCTF Ost... 3839.738 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
100700 7. PCTF Cm.. 3138.937 2.528 2418 0.000 2541 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
100800 8. Calafat P... 3253.947 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
100900 9. PCTF Por... 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
101000 10. PF1 PC... 1738.870 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 7.189 0.000 0.000
101100 11. Naidas.. 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
101200 12. Moravita... 1416.070 2533 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
101300 13. Jimbolia... 744.293 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
101400 14. Nadlac... 6995.222 7.642 9.744 0.000 0.000 0.000 0.000 7.341 0.000 0.000 29.023 0.000 2.482
101500 15. Varsand... 3294.878 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 2.447 0.000 0.000 0.000 0.000 4.964
101800 16. BorsFC... 10731.991 106.546 4.853 0.000 0.000 0.000 0.000 2.43? 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
101700 17. FeteaP... 10333.526 220.005 7.257 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
101800 18. Halmeu... 4588.669 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
101900 19. PCTF S... 1766.024 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 2.435 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
102000 20. PCTF O... 722.036 0.000 0.000 0.000 2.395 7.184 11177 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
102100 21.PCTF Gi... 3016.852 0.000 0.000 0.000 16.763 47.894 22.353 10.633 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
102200 22. PCTF Gi... 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
102300 23. PCTF Gi... 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
102400 24. PCTF B... 1769.106 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
102500 25. Turm P... 2342.549 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
102600 26. PCTF St... 925.937 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
102700 Alba lulia 30527.112 7.560 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 2422 0.000 0.000 0.000 0.000 2.456
102800 Abrud 13064.620 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
< >

Figura 3-10 - Extras din matricea anului de baza 2015 - Modelul national de trafic

Modelul de trafic cuprinde toate drumurile nationale si autostrazile existente in Romania, drumurile
judetene relevante (cele cu trafic important, precum si drumurile locale care asigura conectivitatea
retelei per ansamblu), precum si proiectele de perspectiva. Drumurile de perspectiva vor fi identificate
si ,activate" conform strategiei de implementare definite in cadrul Master Plan.

La nivelul anului 2015, autostrazile considerate in model au o lungime de 685 km, iar drumurile
nationale au o lungime de 16.062 km (au fost considerate toate drumurile promovate recent la rang de
drum national).

Reteaua este introdusa in modelul de trafic sub forma a 26.444 segmente de 6 tipuri diferite (autostrazi,
drumuri expres, drumuri nationale, judetene, comunale si locale). Fiecare segment prezinta
caracteristici specifice relevante pentru modelul de afectare a traficului, cum sunt: numarul de benzi,
capacitatea fiecarui segment, lungimea, viteza libera si functia debit-viteza. Capacitatea specifica a
segmentului tine cont de curbura orizontala, latimea drumului, gradientul si alte atribute conform
Highway Capacity Manual (HCM).
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Urmatoarea plansa prezinta reteaua de drumuri a Roméniei implementata in modelul de transport,
reteaua folosita ca punct de plecare in constructia modelului de trafic.

Figura3-11 - Reteaua de drumuri modelata in anul de baza 2017

Zonele exterioare, din cadrul modelului de transport al municipiului Baia Mare, se suprapun peste
zonele folosite in cadrul modelului national de transport, facandu-se in acest fel relatia de
corespondenta: model national <> model local.
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3.4 Cererea de transport

Zonele de modelare identificate

Pentru Modelul de Transport al municipiului Baia Mare, a fost considerat un numar total 150 zone de
generare si atractie a calatoriilor. Suprafata municipiului a fost divizata in 142 de zone interioare, iar
limitele exterioare ale retelei au fost conectate la 18 zone adiacente, reprezentdnd UAT-urile invecinate

precum si la 6 zone exterioare (externe).

Tabelul urmator prezinta clasificarea zonelor de trafic considerate in cadrul sistemului de zonificare al
Modelului de Transport.

Tabel 31 - Lista zonelor de atractie-generare a cal&toriilor

$ZONE:NO

o o M w

~

10
11
12

13
14
15
16

17
18

19
20
21
22
23
24
25
26
27
28
29
30
31
32
33
34
35

CODE
Tautii Magheraus
Baia Sprie
Cavnic
Seini
Somcuta Mare
Cernesti
Cicarlau
Coas
Coltau
Copalnic Manastur
Dumbravita
Grosi
Miresu Mare
Recea
Remetea Chioarului
Satulung
Sacalaseni
Valea Chioarului
Progresului
Progresului
Progresului
Progresului
Progresului
Progresului
Valea Rosie
Valea Rosie
Valea Rosie
Progresului
Progresului
Progresului
Progresului
Progresului
Progresului
Progresului

Progresului

TIP_ZONA
externa
externa
externa
externa
externa
externa
externa
externa
externa
externa
externa
externa
externa
externa
externa
externa
externa
externa
interna
interna
interna
interna
interna
interna
interna
interna
interna
interna
interna
interna
interna
interna
interna
interna

interna

$ZONE:NO
86
87
88
89
90
91
92
93
94
95
96
97
98
99
100
101
102
103
104
105
106
107
108
109
110
111
112
113
114
115
116
117
118

120

CODE

Depozitelor

Depozitelor

Depozitelor

Depozitelor

Depozitelor

Depozitelor

Depozitelor

Depozitelor

Depozitelor

Depozitelor

Depozitelor

Valea
Valea
Valea
Valea
Valea
Valea
Valea
Valea
Valea
Valea
Valea
Valea
Valea
Valea
Sasar
Sasar
Sasar
Sasar
Sasar
Sasar
Sasar
Sasar
Sasar

Sasar

Borcutului
Borcutului
Borcutului
Borcutului
Borcutului
Borcutului
Borcutului
Borcutului
Borcutului
Borcutului
Borcutului
Borcutului
Borcutului

Borcutului

TIP_ZONA
interna
interna
interna
interna
interna
interna
interna
interna
interna
interna
interna
interna
interna
interna
interna
interna
interna
interna
interna
interna
interna
interna
interna
interna
interna
interna
interna
interna
interna
interna
interna
interna
interna
interna

interna
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36
37
38
39
40
a1
42
43
44
45
46
a7
48
49
50
51
52
53
54
55
56
57
58
59
60
61
62

63
64
65
66

67
68
69
70
71
72
73
74
75
76
7
78
79
80
81
82

Progresului
Progresului
V.Alecsandri
V.Alecsandri
V.Alecsandri
V.Alecsandri
V.Alecsandri
V.Alecsandri
V.Alecsandri
V.Alecsandri
V.Alecsandri
V.Alecsandri
V.Alecsandri
V.Alecsandri
V.Alecsandri
Traian

Traian

Traian

Traian

Traian

Traian

Traian

Traian

Traian
Republicii
Republicii
Republicii
Republicii
Republicii
Garii

Garii

Garii

Traian

Traian

Traian

Traian

Traian

Garii

Garii

Garii

Garii

Garii

Garii

Garii

Garii

Garii

Depozitelor

interna
interna
interna
interna
interna
interna
interna
interna
interna
interna
interna
interna
interna
interna
interna
interna
interna
interna
interna
interna
interna
interna
interna
interna
interna
interna
interna
interna
interna
interna
interna
interna
interna
interna
interna
interna
interna
interna
interna
interna
interna
interna
interna
interna
interna
interna

interna

121
122
123
124
125
126
127
128
129
130
131
132
133
134
135
136

137
138

139
140
141
142
143
144
145
146

147
148
149
150
151
152
153
154
155
156
157
158
159
160
161
162
163

165
166

167

Sasar

Valea Rosie
Valea Rosie
Valea Rosie
Valea Rosie
Valea Rosie
Valea Rosie
Valea Rosie
Valea Rosie
Valea Rosie
Valea Rosie
Valea Rosie
Valea Rosie
Valea Rosie
Valea Rosie
Grivita
Grivita
Grivita
Grivita
Grivita
Grivita
Grivita
Grivita
Grivita
Oradul vechi
Oradul vechi
Oradul vechi
Oradul vechi
Oradul vechi
Oradul vechi
Oradul vechi
Oradul vechi
Oradul vechi
Oradul vechi
Valea Borcutului
Valea Borcutului
Depozitelor
Firiza
Ferneziu
Ferneziu

\Y

sv

nv

ne

se

interna
interna
interna
interna
interna
interna
interna
interna
interna
interna
interna
interna
interna
interna
interna
interna
interna
interna
interna
interna
interna
interna
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83 V. Alecsandri interna 168 b externa
84 V. Alecsandri interna

g5 Depozitelor interna

Sursa: Modelul de Transport asociat PMUD Baia Mare

Figura 3-12 - Sistemul de zonificarefolosit in cadrul modelului de trafic elaboratpentru municipiul Baia Mare
Modurile de transport utilizate

In cadrul modelului, au fost utilizate moduri de transport de transport:

o C- Car- autoturisme (Tip - PrT, private transport)

o HGV- Heavy Goods Vehicles (Tip - PrT, private transport)
o Bike - Bike - Biciclete (Tip - PrT, private transport)

o B- Bus- autobuze (Tip - PuT, public transit)

Construirea matricelor Origine - Destinatie

Matricele origine-destinatie au fost obtinute:

o Pe baza rezultatelor anchetelor origine-destinatie si a numaratorii manuale de circulatie (cererea
de transport observata) ; si

o Considerand potentialele de generare a calatoriilor la nivel de zone elementare (cererea de
transport sintetica), date de populatia rezidenta si numarul de locuri de munca.

Fiecare raspuns obtinut in urma interviurilor cu soferii, reprezinta intersectia dintre linia "i" si coloana
"J" din matricea O-D. Linia "i" determina originea calatoriei, iar coloana "j" determina locul de destinatie
a acesteia. Multimea raspunsurilor a fost introdusa intr-o baza de date, iar fiecare "Origine" si
"Destinatie" au fost alocate conform codificarii de la punctul anterior, obtindndu-se astfel tabelul

anchetelor O-D. Prin aplicarea functiei "Pivot Table", sirul de date se transforma intr-un tablou

pg. 163



bidimensional, denumit matrice O-D. La aceasta etapd, matricea contine valorile brute, obtinute direct,
in urma interviurilor.

Matricele obtinute sunt de forma 168 x 168 (linii x coloane). Liniile si coloanele corespund numarului de
zone aferent modelului (142 zone interioare, 18 zone adiacente precum si 6 zone exterioare). Capetele
de linii semnifica calatoriile generate, iar capetele de coloane reprezinta caldtoriile atrase.

Considerand clasificarea zonelor de trafic, deplasarile care utilizeaza reteaua stradala a municipiului se
pot clasifica dupa cum urmeaza:

o Trafic generat sau atras de mun. Baia Mare;
o Trafic de traversare a zonei urbane Baia Mare.

Figura3-13 - Clasificarea relatiilor de trafic care utilizeaza reteaua stradald a Municipiului Baia Mare
Procedura de afectare pe itinerarii

Procedura de afectare pe itinerarii denumita "Equilibrium-Lohse" a fost dezvoltata de Dieter Lohse si
este descrisd in Schnabel si Lohse (1997). Aceasta procedura modeleaza procesul invatarii al
utilizatorilor care solicita o retea rutiera. Bazat pe afectarea "totul sau nimic", conducatorii de
autovehicule apeleaza la experientele anterioare in alegerea de noi rute.

Pentru a realiza aceasta, fluxul total de trafic este afectat celor mai scurte rute gasite la fiecare pas al
iteratiei. In primul pas al iteratiei, sunt luate in seam& numai impedantele din reteaua libera.

Calcularea impedantei in fiecare din pasii urmatori ai iteratiei se face cu ajutorul impedantelor medii
calculate pana in prezent si cu impedantele care rezulta din volumul curent, exemplu: impedanta la
fiecare pas n al iteratiei se bazeaza pe impedanta calculata la pasul n-1.

Atribuirea matricei OD retelei corespunde numarului de cate ori ruta a fost gasitd (memorata de
VISUM).
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Procedura se termina cand timpii estimati care stau la baza alegerii rutei si timpii efectivi de parcurgere
a acestor rute coincid pana la un anume grad; exista o probabilitate ridicatd ca aceasta stare stabila a
retelei de trafic sa corespunda

Marginea superioara si inferioar a lui A: Aspsi A comportamentului  utilizatorilor

Paramelrii functiei f(TT): V1,V2,V3 d | tel
Conditia de terminare: numdarul maxim de iteratji N; € alegere a rutelor.

E1, E2, E3 pentru determinarea deviatiei maxime E a A .
impedantei Pentru a estima timpul de

parcurgere pentru fiecare
legatura din urmatorul pas, n+l,
al iteratiei, timpul estimat de
deplasare pentru n este adaugat
diferentei dintre timpul curent
calculat pentru parcurgerea lui n
si  timpul estimat pentru

parcurgerea lui  n. Aceasta
diferenta este multiplicatda apoi
cu ovaloarea A(o,15...0,5), unde A
reprezinta un factor de invatare.

Procedura se termina 1in
momentul in care este indeplinita
conditia ca timpii de parcurs
estimati pentru pasii iteratiei n si
n-1 si  timpul calculat de
Determinarea parcurgere la pasul n, corespund
impedantei suficient de mult unii cu altii.

Schema logicd a procesului de
afectare (distribuire) pe retea a
entitdtilor de trafic este redata in

Interogare figura alaturata.

Matricele O-D au fost distribuite
pe graful retea prin intermediul
algoritmului de afectare a
traficului, pentru cele trei
categorii de vehicule considerate

Figura 3-14 - Schema logicad a metodei "Echilibru-Lohse" de afectare pe itinerarii

in cadrul modelului: autoturisme, vehicule de transport marfuri si autobuze/autocare.

Pentru stabilirea vitezelor efective in VISUM au fost considerate functiile viteza - densitate standard din
VISUM, iar categoriile de vehicule au fost transformate automat in programul de calcul in PCU -
~Passenger Car Units" conform instructiunilor din normativul AND 584-2012.
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Figura 3-15 - Afectarea traficului calibrat al modeluluinational - anul de baza 2017 (total vehiculefizice - MZA)

Segmentele modelate sunt caracterizate de parametri geometrici si tehnici, precum: denumire,
lungime segment, stare tehnica, numarul de benzi de circulatie, felul circulatiei (unidirectionala /
bidirectionald), capacitate de circulatie, viteza maxima legala, rang, moduri de transport permise si alte
atribute stabilite de catre utilizator.

Capacitatea maxima de circulatie reprezinta un parametru calculat in functie de viteza de circulatie,
numarul de benzi, latimea drumului si caracteristicile zonei traversate. Metodologia de calcul pentru
determinarea capacitatii de circulatie a drumurilor nationale corespunde normativului AND, PD 189-
2012. Acest normativ are la baza metodologia descrisa in Highway Capacity Manual.

Procedura de afectare atransportului public

Calatoriile cu transportul public sunt distribuite (afectate) pe reteaua rutiera, intr-o maniera simplificata
fatdde cea a transportului individual pentru care numarul de constrangeri in alegerea rutei este mai
redus (nu exista rute fixe predefinite, schimbarea rutei poate fi facutda oricand, etc). Afectarea
transportului public, foloseste 0 metoda de afectare bazata pe graficul de circulatie (planului de mers).
Aceasta este o metoda adecvata daca liniile sunt deservite rar sau fard a se respecta o anumita
frecventa.

Modelul de afectare a traficului distribuie fluxurile de trafic ale matricelor origine-destinatie pe o retea
formata prin arce si noduri. Algoritmul de afectare va distribui valorile de trafic ale matricelor origine-
destinatie pe retea in functie de caracteristicile geometrice ale segmentelor de drum, de oferta de
capacitate de circulatie, de conditiile de circulatie in cadrul retelei. Procedura de calibrare
intentioneaza sa redea structura curentilor de trafic din reteaua anului 2016 cat mai apropiat de
realitate posibil. Elementul de baza in obtinerea de fluxuri de trafic distribuite pe segmentele retelei
este matricea O-D, care reprezintd cererea de transport.

Matricele O-D se construiesc pentru fiecare categorie de autovehicule considerate, folosind datele
inregistrate cu ocazia anchetelor de circulatie.

Ultimul Recensamant General de Circulatie finalizat a avut loc in anul 2015. in cadrul acestuia au fost
efectuate si Anchete O-D. Aceste tipuri de investigatii de trafic, sunt programate sa aiba loc odata la
cinci ani.
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Ancheta Origine - Destinatie, reprezinta amenajarea unui post semnalizat, cu circulatia reglementata
de agentii de la Politia Rutiera care fac semn conducatorilor auto sd opreasca pentru a raspunde unor
intrebari adresate de citre anchetatori. in timpul interviului, se incearca aflarea originii si destinatiei,
numarului de caldtori transportati, a tipului de marfa, a gradului de incarcare si a altor indicatori
relevanti pentru analizele din transporturi.

Astfel cd, pentru obtinerea matricelor O-D de tranzit folosite in cadrul modelului de transport pentru
mun. Baia Mare, au fost considerate matricele O-D din anul 2017. Aceste matrice au fost scalate la
nivelul anului 2021, conform prognozei de crestere si apoi au fost calibrate cu metoda TFlowFuzzy astfel
incat sa existe o corelare buna fata de recensamintele efectuate de Consultantin anul 2021.
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3.5 Calibrarea si validarea datelor

Modulul de calibrare compara volumele de trafic generate de matricele O-D valorile reale de trafic
rezultate din efectuarea investigatiilor de circulatie, din anul 201634

Calibrarea modelului de trafic se realizeaza prin comparare intre traficul afectat si traficul recenzat in
sectiune, excluzénd valorile traficului intrazonal.

Sectiunile de recensamant (83 posturi interioare + 5 posturi exterioare aflate pe penetratii) considerate
pentru calibrarea matricelor O-D detaliate - aria de studiu Baia Mare, sunt cele evidentiate in figura
urmatoare.

Figura 3-16 - Amplasarea sectoarelor de recensamantfolosite in procesul de calibrare (fiecare punct are 2 sectiuni recenzate)

Software-ul pentru planificare in transporturi utilizat, VISUM, ofera diverse metodologii de corectie a
matricelor pentru procedura de calibrare. Procedurile de corectie a matricelor corecteaza relatiile
matriciale (adica deplasarea autovehiculelor intre zona de origine si cea de destinatie) in asa fel incat
valorile de trafic inregistrate in diferite locatii, in sectiune de drum indica diferente minime fata de
valorile de trafic bazate pe matricele O-D afectate printr-un model de trafic retelei de drumuri.
Principalele dezavantaje ale acestor proceduri clasice de corectare este acela ca exista mai mult de o
singura solutie matriciala posibila care se potriveste valorilor inregistrate si aceste valori inregistrate
sunt considerate ca "valori fixe" fara nici un dubiu. Procedurile moderne compenseaza aceste
dezavantaje prin introducerea unor improbabilitati in cadrul valorilor inregistrate. Se pune in aplicare
asa numita teorie Fuzzy Set. Metodologia atribuie functii specifice de probabilitate valorilor
inregistrate. Aceasta metoda permite estimarea "celei mai probabile” matrice origine-destinatie. S-a
dovedit ca aceasta metoda furnizeazi rezultate calitativ mai bune decat metodele clasice. In cadrul
programului utilizat aceasta procedura este denumita "TFlowFuzzy".

AAnul de Baza al Modelului este 2015, definit ca ultimul an pentru care exista un set de date complet
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Figura3-17 - Schema a logica a procesuluide calibrare utilizat

Tn vederea validarii modelului de trafic, literatura de specialitate recomand urmétoarele:

o compararea valorilor fluxurilor de trafic masurate cu cele din cadrul modelului de trafic pentru ora
de varf. Se va folosi parametrul GEH, recomandat de "Manualul pentru Proiectarea Drumurilor g
Podurilor" (DMRB, Volumul 12, Sectiunea 2 - Marea Britanie) precum g de "Ghidul statului
Wisconsin (SUA) pentru modelele de macro/microsimulare”, GEH are urméatoarea formula de
calcul:

(M- C)2
(M +C)/2

GEH =

o unde M- reprezinta valorile din modelul de trafic, iar C- valorile masurate.

Se considera ca pentru valori ale GEH mai mici decat 51nh mai mult de 85% din cazuri, modelul se
valideaza.

Urmatorul tabel indica efectele calibrarii matricelor, prin comparatia celor doua seturi de valori:
recenzate § modelate, anul de bazd 2016. Rezultatele calibrarii aratd ca valorile GEH pentru
autoturisme se plaseaza in 92% din cazuri sub pragul de 51n vreme ce pentru vehiculele de transport
marfain 97%din sectiuni valoarea statisticii GEH este mai mica de 5.

Asadar, calibrarea modelului se valideaza din punctul de vedere d traficului recenzat conform normelor
internationale. Calibrarea respecta recomandarile cain cel putin 85% din cazurile comparate (vehicule
afectate pe retea vs vehicule inregistrate prin contorizarile de trafic) diferenta GEH sa aiba valoarea
situata sub pragul de 5.

Tabel 32 - Rezultatele procesului de calibrare a modelului de trafic

Punct Biciclete Autoturisme Vehicule Vehicule Viteza medie
Recensamant Usoare Crele de circulatie
10-Bucuresti 4 756 24 2 30 kmh
10-Cosbuc 2 579 52 10 21 kmh
11-Bucuresti 3 707 105 21 42 kmh
11-Republicii 0 860 125 17 42 kmh
12-Alecsandri 0 564 12 3 44 kmh
12-Unirii 0 389 9 3 43 kmh
13-Oborului 0 472 8 3 59 kmth
13-Universitatii 0 465 19 3 5 kmh

14 4 651 69 9 24 kmh
15-Electrolizei 0 193 1 0 54 kmh
15-Muresean 1 379 1n 1 55 km'h
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16-Caragiale
16-Decebal
17-Bucuresti
17-Republicii
18-Garii
18-Republicii
19-Culturii
19-Unirii
1-Decebal
1-Europa

20

21-
Independentei
21-Plevnei
22-Garoafelor
22-Progresului
23-Electrolizei
23-Universitatii
24-Electrolizei
24-Oltului
25-Barajului
25-Lucaciu
26-Pasunii
26-Unirii
27-Alecsandri
27-Marasesti
28-Babes
28-Victoriei
2-Bucuresti

2-
Independentei
30-Alecsandri
30-Unirii
31-Babes

31-
Independentei

32-Bucuresti
32-Traian
33-Asistenta
33-Victoriei
34-Parc Regina
34-Victoriei
35-Centru
35-Steampului
36-Grivitei
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351
664
809
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807
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304
341
938
815

787
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200

771
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282

290
190
201
212

479
678
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13

49
25
42

23
10

16

12

66
186

W DD W

8301'—‘0-&'—‘0005
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44 km/h
46 km/h
50 km/h
43 km/h
38 km/h
50 km/h
50 km/h
43 km/h
53 km/h
45 km/h
39 km/h
58 km/h

60 km/h
44 km/h
46 km/h
48 km/h
53 km/h
54 km/h
50 km/h
61 km/h
64 km/h
34 km/h
34 km/h
44 km/h
36 km/h
43 km/h
45 km/h
39 km/h
50 km/h

47 km/h
43 km/h
50 km/h
48 km/h

36 km/h
38 km/h
42 km/h
43 km/h
28 km/h
37 km/h
31 km/h
31 km/h
42 km/h
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36-Lucaciu 1 608 22 5 36 km/h
37-Horea 1 370 42 14 51 km/h
37-Lucaciu 2 371 27 12 51 km/h
38-Luminisului 0 199 21 8 47 km/h
38-Oborului 5 214 8 8 48 km/h
39-Lucaciu 5 309 32 8 49 km/h
39-Tautii de 2 840 24 6 48 km/h
Sus

3-Europa 5 698 V! 7 49 km/h
3-Garii 4 830 209 20 50 km/h
40-Eminescu 18 841 103 50 56 km/h
40-Forestierilor 14 578 173 56 58 km/h
41-Eminescu 0 451 60 17 57 km/h
41-Repu blicii 0 450 23 55 km/h
42-Dumbravei 0 711 40 38 km/h
42- Regele 2 543 37 41 km/h
Ferdinand

43-Dumbravei 4 759 3 5 49 km/h
43-Grancerilor 16 576 46 22 54 km/h
45-Europa 0 873 45 3 72 km/h
45-Victoriei 0 852 78 11 74 km/h
46-Lucaciu 3 205 41 8 54 km/h
46-Obor 3 445 36 10 54 km/h
4-Garii 1 600 40 7 55 km/h
4-Repu blicii 0 588 30 6 57 km/h
6-Traian 0 895 112 6 55 km/h
6-Unirii 2 840 52 8 57 km/h
7 1 671 13 6 40 km/h
8- 0 530 20 6 44 km/h
Independentei

8-Sincai 2 568 12 1 50 km/h
9-Judetean 0 759 39 3 59 km/h
9-Minerilor 0 663 51 17 48 km/h

Pentru realizarea recensamintelor de trafic au fost utilizate aparate de inregistrare pe baza de
microunde. Aparatele utilizate sunt SDRtraffic+, dispozitive care contorizeaza si clasifica in 4 categorii
(biciclete, masini, furgonete si vehicule sub 3.5t si vehicule peste 3.5t).

Aparatul poate fi setat s& masoare viteza, directia, volumul separat pentru fiecare banda de
circulatie, dar si volumul total de vehicule. in urma masuratorilor datele contorizate de aparat sunt
introduse in programul software pus la dispozitie de www.mvTrafficData.com. de unde se poate
exporta raportul.

In cadrul raportului se regdsesc informatii legate de volumul de trafic pe intervale de timp
definite, viteza minima, medie si maxima, grafice pentru viteze, volumul de trafic pe intervale de timp
setate, dar si un tabel cu fiecare tip de vehicul in parte defalcat pe intervalele de timp.
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http://www.mytrafficdata.com/

Aparatul nu necesita conectare la sursa de alimentare a orasului deoarece acesta dispunde de
acumulator propriu.

Figura 3-18 - SDRtraffic+
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3. 6 Prognoze

In cadrul acestui capitol sunt prezentate estimarile si structura modelului ce au fost utilizate pentru
obtinerea prognozelor pentru anii de perspectiva. Capitolul include, de asemenea, analize ale
tendintelor aparute de-a lungul timpului in ceea ce priveste efectuarea calatoriilor, prezentarea
evolutiei relatiei dintre cresterea volumului de trafic si dezvoltarea socio-economica, precum si sursele

si metodele de formulare a prognozelor socio-economilce.

Tendinte de evolutie la nivel national

Au fost analizate date disponibile la nivelul INS si CESTRIN pentru determinarea variatiilor
observate de-a lungul timpului in ceea ce priveste numarul calatoriilor efectuate prin
intermediul diverselor moduri de transport.

Intre anii 1990 si 2010 s-a inregistrat o scadere a numarului de caltorii, cu toate ca situatia
s-a schimbat la nivelul celor trei intervale distincte:

o Intre 1990 si 2000 s-a inregistrat o scadere a numdrului total de calatorii efectuate,
indusa de un declin semnificativ de la nivelul numarului de calatorii efectuate prin
intermediul transportului public, care nu depdseste cresterea numarului de calatorii
realizate prin mijloace de transport private.

o Intre 2000-2005 s-a inregistrat o crestere moderata atat la nivelul calatoriilor prin
mijloace de transport public, cat si la nivelul calatorii realizate prin mijloace de
transport private.

o Intre 2005-2010 s-ainregistrat o crestere generald semnificativa a numérului de calatorii
efectuate, prin cresterea mai puternica mai mare a numarului calatoriilor realizate prin
mijloace de transport private (5.0% pe an), fata de calatoriile efectuate prin transport
public (3.3% pe an).

De asemenea, intre anii 2008 si 2011 volumele de marfa transportatda prin intermediul
tuturor modurilor de transport a scazut. Cel mai mare declin s-a inregistrat la nivelul
transportului rutier, unde tonajul marfurilor transportate a scdazut cu 50%, in timp ce
numarul de tone/km ascazut cu 45%. Volumele de marfa transportate feroviar au scazut cu
9%, fard modificari in parcursul vehicul/km. in ceea ce priveste marfa transportata naval,
aceastainregistreaza cea mai mica scadere, si anume de 3%. Scaderea inregistrata la nivelul
transportului de marfuri din anul 2008 este rezultatul crizei economice. Exista, pe de alta
parte, exista semne de revenire indicate de cresterea usoara avolumelor totale transportate
intre 2010 si 2011.

Tn cadrul metodologiei aplicate, cererea viitoare de transport a fost calculata la nivel intern
in cadrul Modelului de Transport pe baza matricelor calibrate in anul de referinta 2020, sub
forma unor matrice de cerere pentru anii viitori. Cresterea numarului de calatorii este
influentata de modificarile de la nivelul variabilelor socio- economice, precum PIB, gradul
de motorizare a populatiei sau schimbarile demografice ale populatiei. Pentru aceste
variabile macro-economice au fost utilizate informatiile disponibile in cadrul Master Planului
General de Transport al Romaniei.

Pentru fundamentarea scenariilor de prognoza a traficului, MPGT furnizeaza scenarii de
crestere pentru urmatorii parametrii socio-economici:

o PIB real si PIB in preturi curente
o Populatia si populatia activa )
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o Numarul de angajati (locuri de munca); si
o Indicele de motorizare (autoturisme inmatriculate la 1.000 locuitori)

Tabel33 - Prognoza evolutiei PIB real - rate anuale

Romania 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 - 2030 2030-2045
Scenariul pesimist 1.76 0.16 1.28 1.76 2.24 2.40 2.80 2.80 2.80
Scenariul mediu 2.20 0.20 1.60 2.20 2.80 3.00 3.50 3.50 3.50
Scenariul optimist 2.64 0.24 1.92 2.64 3.36 3.60 4.20 4.20 4.20

Valori obtinute prin extrapolare

Sursa: MPGT

Dupa cum se observa din tabelul anterior, este anticipata o crestere a PIB cu rate medii anuale intre
2,8%si

4,2% in intervalul 2021-2030.

Crestere PIB va putea avea impacturi asupra mobilitatii la nivelul municipiului Baia Mare, din
categoriile:

o0 cresterea cantitatii de marfuri transportate

0 cresterea veniturilor locuitorilor

o cresterea nivelului de suportabilitate pentru populatie pentru acoperirea pretului biletelor de

transport
public

Figura3-19 - Prognoza evolutiei PIB realpana in 2045
Sursa MPGT

Sursa: MPGT
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Sursa: MPGT

Schimbarile intervenite la nivelul cererilor de transport sunt, de obicei influentate de variatii ale
indicatorilor socio-economici ale numarului de caldtorii efectuate. Aceste modificari apar si in randul
indicatorilor aferenti dimensiunii potentialelor grupuri de locuitori care calatoresc. Spre exemplu,
schimbarile de la nivelul populatiei active afecteaza numarul de calatorii de tip naveta, iar schimbarile
gradului de activitate economicad, indicata de valoarea PIB, afecteaza numarul de deplasari efectuate in
scopul transportului de marfuri. Indicatorii aferenti nivelului de prosperitate ridicatd a calatorilor,
precum PIB/cap de locuitor, influenteaza in mod pozitiv rata calatoriilor efectuate, majorand si nivelul
gradului de motorizare a populatiei deoarece populatia dispune de un venit mai mare.

In tarile UE-15 gradul mediu de motorizare este de 550 autovehicule la 1.000 vehicule. Este de
asteptat ca acesta sa creasca in urmatorii ani pana la nivelul de saturatie de 600-650 vehicule
inmatriculate la 1.000 locuitori.
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Figura 3-22 - Prognoza gradului de motorizare pentru tarile UE-15; Surs&: Trends in vehicle andfuel technologies - Scenariosfo rfuture

trends

Indicatori economici la nivel national si regional
Tabel 34 - Indicatori socio-economici la nivel national

2014 2015 2016 2017 2018 2019
PIB (mld. Lei) - preturi curente 668,1 712,7 762,3 858,3 893,5 929,3
PIB - variatie % 3,0% 3,9% 4,8% 6,9% 4,1% 4,0%
Deficit bugetar (% din PIB) -1,4% -0,8% 3,0% 2,9% 2,9% 4,6%
Datoria publica (% din PIB) 39,4% 38,0% 37,6% 35,1% 34,2% 38,4%
Rata inflatiei 1,1% -0,6% -1,6% 1,3% 4,6% 3,8%
Rata somajului 5,2% 6,8% 4,8% 4,7% 4,2% 3,9%
Salariu mediu net (lei) 1.697 1.859 2.046 2.338 2.696 3.020
Cursul de schimb leu/euro 4,4591 4,5040 4,5173 4,6359 4,6535 4,7452
Exporturi (mld euro) 52,5 54,6 57,4 62,6 67,7 73,9
Importuri (mld euro) 58,5 63,0 67,4 75,6 82,9 90,3

Sursa: INS, Ministerul de Finante

o Inanul 2019 PIB-ul national a crescut cu 4,0%, estimarile cresterii PIB pentru anul 2021 fiind de 4,1%

o Deficitul bugetar s-a incadrat in anii 2017 si 2018 in tinta asumata de 3%, dar in anul 2019 s-a
inregistrat un deficit bugetar de 4,6%

o Datoria publica ainregistrat o crestere de la 34,2% din PIBin anul 2018 la 38,4% din PIB in anul 2019

o Rata inflatiei in anul 2019 a fost de 3,8%, in timp ce rata somajului a inregistrat o reducere de la
4,2% in anul 2018 la 3,9% in 2019

o Salariul mediu net a crescut cu 15,3% in anul 2018 si cu 12% in anul 2019

o Cursul de schimb a evoluat de la 4,6535 lei/euro in anul 2018 la 4,7452 lei/euro in anul 2019

o Exporturile au crescutin anul 2018 cu 9,2%, in timp ce importurile au crescut cu 8,9%

Cererea de transport, la nivel national si regional, este strans legata de evolutia produsului intern brut
(PIB). Cea mai mare crestere economica a fost inregistrata in 2004 (al 5-lea an de crestere economica
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neintrerupta). Tot in anul 2004 Romania a inchis toate capitolele de negociere cu UE semnand apoi, in
Aprilie 2005, Tratatul de Aderare in Luxembourg cu data de aderare setata pe 1 ianuarie 2007. Cresterea
din 2005 a fost temperata de restrictiile impuse de BNR asupra unui factor important in cresterea PIB
in ultimii ani, creditul de consum. Trendul ascendent s-a mentinut inca doi ani dupa includerea
Romaniei in Uniunea Europeana. Astfel ca in anul 2009, contextul economic national si international au
afectat in mod negativ trendul crescator al produsului intern brut. Anul 2009 fiind un an de contractie
economica, PIB inregistrand o diminuare de 7.1% (-) comparativ cu anul anterior, 2008 (+7.3%).

Incepand cu anul 2011 economia Romania a crescut constant; prognoza pentru anul curent 2021
incluzand o crestere in termeni reali de 4,3% fata de anul precedent 2021. Este de remarcat reducerea
PIB cu 4,4% in registrata in anul 2021, in contextul macroeconomic defavorabil indus de pandemia
COVID-19.

anul 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024

PIB (%) 00 55 -129 -88 15 39 71 39 -61 48 -12 21 57 51 52 84 41 67 64 73 66 -16 23 06 34 30 39 48 69 41 41 -44 43 47 50 49

j 1111 i-s'Ix|

1994 19% 196 2000 2001 2002 2003 2004 2006 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2021 2022 2023 2024
12 L]

I‘l'lﬂ'

-48

Figura3-23 - Dinamica PIB (1990-2019 = istoric, 2021-2024 = prognozat)

Sursa: Comisia Nationala de Strategie si Prognoza, Proiectia principalilor indicatori macroeconomici 2021-2024. Prognoza de iarnd 2021, http://cnp.ro/ro/prognoze

Cresterea economica a fost semnificativa in ultimii trei ani, aceasta lirgindu-si treptat baza. In urma
crizei financiare din 2009, economia Romaniei s-a stabilizat cu sprijinul programelor de asistenta
financiara UE-FMI. Incepand din 2013, aceasta s-a extins puternic, motoarele cresterii trecand, treptat,
de la exporturile nete la cererea interna.

Consumul privat si-a revenit la nivelul maxim de dupa 2008, pe fondul cresterii veniturilor disponibile
ale gospodariilor, fiind impulsionat de majorarea puternica a salariilor si de inflatia negativa. Investitiile
s-au redresat mai incet, insa s-au apropiat de ratele de crestere din perioada anterioara crizei.
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Transporturile la nivel national

Cote modale 2019: cantitati Cote modale 2019: parcursul
marfuri transportate marfurilor

Cote modale 2019: numarul Cote modale 2019: parcursul
pasagerilor pasagerilor

Figura 3-24 - Cote modale la nivel national (2019)
Sursa: Institutul National de Statistica (INSSE, date 2019)

Conform Institutului National de Statisticd, drumurile au fost folosite pentru aproape 80% dintre
kilometri parcursi pentru transportul de persoane si pentru aproximativ 70% dintre kilometrii parcursi
pentru transportul de bunuri avand ca punct de referinta numarul total de kilometri parcursi in Romania
(date din 2019). in ambele cazuri acesta este modul de transport folosit cel mai mult, asa cum este
ilustrat siin figura de mai sus.
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Tabelul urmator prezinta evolutia principalilor macro-indicatori

Romania

Tabel35 - Date statistice privind evolutia transporturilor

Indicator

Transportul feroviar

Locomotive numar
Vagoane pentru trenuri de  mii vagoane
marfa

Vagoane pentru trenuri de  numar
pasageri

Marfuri transportate mil. tone

Parcursul marfurilor mid. tone-km

Transportul de pasageri mil. pasageri

Parcursul pasagerilor

Transportul pe cai navigabile interioare

Nave fara propulsie numar
Nave pentru transportul numar
pasagerilor

Marfuri transportate mil. tone

Parcursul marfurilor mid. tone-km

Parcursul pasagerilor

Transportul prin conducte petroliere magistrale

Maérfuri transportate mil. tone

Parcursul marfurilor mid. tone-km

Transportul maritim

Nave pentru transportul numar
maérfurilor

Marfuri transportate mil. tone
{Transportul aerian

Aeronave civile

inmatriculate

- pentru transportul numar
pasagerilor

- pentru transportul numar
maérfurilor

Marfuri transportate mii tone
Transportul de pasageri mil. pasageri
{Transportul rutier

Mérfuri transportate mil. tone

Parcursul marfurilor mid. tone-km

Transportul de pasageri*  mil. pasageri

Parcursul pasagerilor

mil. pasageri-km

mil. pasageri-km

mil. pasageri-km

200
0

192

7.70
0

2001

3.318

10.966

1.695

163

7.073

2002

3.260

6.987

2003

3.188

8.529

1.681

110

13

16

11

140

9.455

Sursa: Institutul Natjonal de Statistica (INSSE): Romériaindifre 20

2004 2005 200
6
2.059 2.061 1.98
2
61 59 56
5.584 5523 5.52
2
72 69 68
17 16 16
99 92 94
8.638  7.985 8.09
3
1661 1.184 1.20
7
111 57 60
15 17 29
4 5 8
19 24 13
13 13 13
2 2 2
129 36 35
47
33 44 57
5 6 23
1 2 5
294 307 335
37 51 57
216 238 228
9.438 11.811 117
35

*pasageri invehicue licentiate, au odl putin 8+Llocuri (aLtoturismele personale nu sunt induse)
Sistemul de transport din Roménia este dominat de modul rutier, atat pentru transportul de pasageri
cat si pentru cel de marfa. Documente strategice recente (cum ar fi Master Planul National de
Transport al Romaniei) prevdd masuri privind dezvoltarea echilibratd a modurilor de transport, cu
promovarea prioritara a modurilor sustenabile (feroviar si naval), in
strategice si politicile de transport la nivelul Uniunii Europene.

Gradul de motorizare

2007 200
8
1.986 1.90
7
55 47
5.326 5.10
5
69 67
16 15
88 78
7.476 6.95
8
1.199 122
1
72 75
29 30
8 9
23 21
12 12
2 2
31 27
49 50
62 7
22 27
8 9
357 36
5
60 56
231 29
7
12.156 20.1
94

Tabel36 - Evolutia parculuinational de vehicule in perioada 2007-2020

Categorii autovehicule
Motociclete, scutere, mopede
Autoturisme

Autorulote

Autoutilitare

Microbuze

Autobuze

Remorci, semiremorci
Tractoare agricole, utilaje
Autotractoare
Autospecializate

Altele

Total

Autoturisme (tip combustibil)
Diesel
Benzina

Romania
Populatie

Autoturisme
Grad de motorizare (veh//1.000 loc)

*Not&.Incepand cu anul 2020 clasific

2007 2008 2009
56.333 71.685 79.856
3.616.673 4.087.180 4.302.268
412 399 387
391.720 452.485 474.396
16.204 20.004 20.390
17.125 19.079 18.732
202.994 225.752 239.437
60.655 57.085 53.907
33.739 32.958 32.006
76.856 73.436 69.890
27.933 31.634 32.691
4.500.644 5.071.697 5.323.960
2007 2008 2009
878.778 1.121.619 1.230.206
2.662.776 2.891.572 2.999.672
2007 2008 2009
21.130.50 20.635.46 20.440.29
3 0 0
3.616.673 4.087.180 4.302.268
171 198 210

area lor afoszuita.

vehicule rev

2010
85.043
4.376.261
370
486.373
20.467
18.673
252.293
51.108
31.140
66.006
31.255
5.418.989

2010
1.321.956
2.984.327

2010
20.294.68
3

4.376.261
216

2011
89.956
4.389.070
362
521.327
20.509
18.691
269.005
49.358
30.270
62.561
31.545
5.482.654

2011
1.374.748
2.946.836

2011
20.199.05
9

4.389.070
217

2012
95.326
4.548.938
358
569.288
21.735
18.989
286.393
48.272
29.337
60.210
31.927
5.710.773|

2012
1.479.473
3.003.790

2012
20.095.99
6

4.548.938
226

2009

1.845
46

5.137

293

34
262

17.108

2013
101.500
4.755.088
348
616.205
22.205
19.391
304.108
47.019
28.439
58.072
32.710
5.985.085

2013
1.605.702
3.084.921

2013
20.020.07
4

4.755.088
238

201 2011
0
1.83 1.823
4
43 43
4.90 4.483
4
53 61
12 15
64 61
543  5.073
7
120 1.097
8
67 127
32 29
14 11
15 18
7 6
1 1
26 23
38 39
89 83
26 27
10 11
17 184
5
26 26
24 243
5
158 15.529
12

2014
107.218
4.964.606
337
666.186
23.040
20.055
324.859
46.584
27.523
56.334
33.873
6.270.615

2014
1.741.099
3.159.717

2014
19.953.08
9

4.964.606
249

sistemul de transport

201 201 2014
2 3
179 179 1.779
6 5
44 40 35
4.23 4.02  4.001
2 5
56 50 51
13 13 12
58 57 65
4.57 441 4.976
1 1
113 115 1.137
1 2
94 55 62
28 27 28
13 12 12
17 17 14
6 6 6
1 1 1
20 22 26
39 44 44
84 67 68
29 32 32
11 11 12
18 191 191
8
30 34 35
26 274 282
2
16.9 17.0 18.339
01 82

concordanta
2015 2016
112.746 119.415
5.209.866 5.524.926
332 324
720.311 781.196
25.065 25.726
21.123 21.946
348.090 375.710
46.055 45.311
26.721 26.013
54.969 53.624
35.047 36.417
6.600.325 7.010.608|
2015 2016
1.905.592 2.119.555
3.240.472 3.339.665
2015 2016
19.875.54 19.760.58
2 5
5.209.866 5.524.926
262 280

201 2016
5
179 1769
5
34 34
392 3.894
8
55 53
14 14
66 64
514  4.988
9
113 1.145
4
65 75
30 30
13 13
9 8
7 7
1 1
26 23
44 46
59 67
34 40
13 16
199 216
39 48
276 303
17.4 18.744
7

din

cu obiectivele

2017
127.135
6.048.398
315
847.701
26.282
22.928
401.586
44.656
25.373
52.430
38.971
7.635.775|

2017
2.515.790
3.463.808

2017
19.643.94
9

6.048.398
308

201 2018 201
7 9
1.76 1721 2.36
9 9
32 32 40
3.89 3.980 2.00
4 ]
56 55 59
14 13 13
69 67 70
5.66 5577 590
4 6
113 1123 1.02
9 1
75 78 31
4
29 30 33
13 12 14
8 6 6
7 7 7
1 1 1
23 28 23
46 49 53
78 72 75
45 49 47
20 22 23
226 237 25
7
55 59 61
326 361 35
6
18.1 19.937 20.5
78 53
2018 2019
136.324 148.271
6.499.986 6.948.137
309 301
911.330 971.176
26.796 27.365
23.935 25.364
433.339 467.124
43.818 42.706
24.784 24.013
51.225 50.145
41.432 44.788
8.193.278 8.749.390
2018 2019
2.890.563 3.230.052
3.534.103 3.629.342
2018 2019
19.533.48 19.414.45
1 8
6.499.986 6.948.137
333 358
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2020*
162.078
7.274.728
0

988.991

0

54.170
500.770
41.266
152.601

0

47.676
9.222.280

2020
3.687.728
3.512.622

2020
19.328.83
8

7.274.728
376



In anul 2007, parcul de vehicule scade datorita radierii din oficiu a vehiculelor inscrise in circulatie
conform legii 432/2006.

In anul 2009, numérul de vehicule inmatriculate furnizau o rata de motorizare de aproximativ 210
autoturisme (inclusiv taxi) la 1.000 de locuitori, ceea ce inseamna o crestere de 1.51 ori fata de anul
2001 cand seinregistrau 132 autoturisme (inclusiv taxi) la 1.000 de locuitori. Aceste valori sunt relativ
mici prin comparatie cu valorile inregistrate in tarile Europei occidentale.

Se poate observa din diagrama urmatoare ca rata de motorizare35 la nivel national urmeaza trendul
ascendent specific mediei UE27 insa mai are de recuperat pana la atingerea acesteia.

—. b ] --—------Germania — ;. Ungari P Polonia_ . 1 ' Remania - —-UE
Flguralag%a- Evolutia gradﬂ?m de motorizare i Romamafata de media europeana

(EU27) - turisme/1.000 locuitori

Sursas BURCSTAT

Recensamantul Populatiei si Locuintelor, efectuatin 2011 a adus schimbari vizibile in ceea ce priveste
numarul de locuitori ai tarii noastre, astfel ca de la recensamantul din anul 2002 (21.680.974) populatia
a scazut la 20.121.641 locuitori. Vechea valoare fiind ajustata de Institutul National de Statistica si
folosita la calcularea gradului de motorizare pentru anii anteriori.

Prin urmare, luand in calcul parcul national de vehicule in anul 2020 (valoare publicatd de DRPCIV) si
populatia totalda recenzata in anul 2020 (valoare publicatd de INS - 19.328.838 locuitori) se poate
determina rata de motorizare la nivelul anului 2020:

0 376 autoturisme / 1.000 locuitori

Detinerea de autoturisme era mult mai scazutd decat media pentru UE 27, de 200 autoturisme la 1.000
de persoane. Aceasta poate fi comparata cu media de 473 din UE 27, astfel ca se estimeaza o crestere a
numarului de autoturisme in urmatorii ani.

In ultimii ani, dezvoltarea schemelor financiare (leasing si imprumuturi bancare) a dus la cresterea
spectaculoasa a achizitionarii de noi autoturisme. Se asteapta ca detinerea de autoturisme sa continue
sd creasca pe termen mediu cu rate sustinute.

¥ Rata de motorizare se defineste ca fiind numarul de autovehicule de pasageri raportat la 1.000 de
locuitori. Un autovehicul de pasageri este un vehicul rutier, altul decat motocicleta, conceput special
pentru transportul persoanelor, cel mult 9 persoane (inclusiv soferul); termenul de "autovehicul
pentru pasageri" acopera microcar-urile (nu necesita permis de conducere), taxiuri si autovehicule
inchiriate, cu conditia ca acestea sa aiba mai putin de 10 locuri; aceasta categorie poate include si
vehiculele utilitare gen pick-up.
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Pot fi identificate doua cauze principale ale acestei cresteri: prima este cresterea PIB-ului si a doua este
efectul de "ajungere din urma", ceea ce va conduce la rate mai ridicate de crestere, findnd seama ca
rata generalda de detinere de autovehicule este inca scazuta. Un astfel de efect poate fi observat in
numeroase tari: intre 1990 si 2002 detinerea de autoturisme a crescut cu 109% in Polonia, cu 58% in
Bulgaria, cu 51% in Cehia fata de 29% in UE15. Aceasta tendinta poate fi influentata pe termen scurt de
o serie de aspecte precum oportunitati mai bune de locuri de munca in strdindtate, acces la credite in
anticiparea unor venituri mai mari, cerere sporita de libertate personala de transport si decizii fiscale
ale guvernului.

Parcul de autocamioane din Romania cuprinde, in majoritate, vehicule vechi de dimensiuni reduse, iar
parcul de vehicule este de asemenea mult mai mic decat media pentru UE 27. In raport cu populatia,
existau 20 de camioane la 1.000 de persoane in Romania in anul 2002. Aceasta valoare nu este
comparabila cu cea de 63 din UE 25. La aceasta categorie de vehicule se vor inregistra in viitor rate de
crestere semnificative pentru ajunge a ajunge din urma media europeana.

Analizand aceste date se pot observa doua aspecte:

o in tarile industrializate, dezvoltate, gradul de motorizare tinde sa se stabilizeze la valori cuprinse
intre 500
- 600 turisme/1.000 locuitori;

o multe din tarile deja integrate, cu o dezvoltare economica superioara Romaniei, au atins deja
un grad de motorizare de cca. 350 - 400 turisme/1.000 locuitori.

Definirea scenariului de crestere

Pentru elaborarea modelului de trafic de prognoza este necesara construirea unor matrice de prognoza
la diverse orizonturi de timp pornindu-se de la matricele O/D calibrate pentru anul de baza (2021).

Potentialele zonelor (totalul plecarilor din si sosirilor in acea zond) din matricele de prognoza (la nivelul
anilor 2021, 2025 si 2030) au fost generate pe baza parametrilor socio-economici de perspectiva in mod
distinct pentru autoturisme si autobuze si pentru vehiculele de transport marfa.

Pentru potentialele matricelor de autoturisme s-au avut in vedere:

0 prognoza indicelui de motorizare (autoturisme/1000 locuitori) la nivel national;
0 prognoza numarului de autoturisme inmatriculate la nivelul municipiului;

o prognoza PIB real la nivel national si regional; si

0 prognoza parcursului mediu pentru autoturisme.

Pentru potentialele matricelor de vehicule comerciale s-au avut in vedere:

0 prognoza parcului national de vehicule comerciale;
0 prognoza PIB real; si
0 prognoza parcursului mediu pentru vehiculele comerciale.

In afara de prevederile diverselor documentatii de amenajarea teritoriului, de urbanism sau a diverselor
strategii la nivel, european, judetean etc., estimarea nivelului mobililtatii la nivel intra-urban este
importanta din perspectiva socio-economica, acolo unde previziunile se impart in doua directii diferite:

o Un scenariu pesimist, care in principiu se inscrie in tendinta recenta de scadere a populatiei a
ultimilor doua decenii.

o Un scenariu optimist care se inscrie intr-o tendinta usoara de crestere de ~5% a populatiei

In ambele scenarii au fost folosite date statistice furnizate de Institutul de Statisticd si mai ales

masuratori efectuate cu ocazia elaborarii planului urbanistic general. Au fost astfel posibile determinari

empirice la nivel de cvartal (insuld) atat a populatiei cat si a numarului de locuri de munca la nivelul
anului 2014.
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Mergand pe cele doua scenarii enuntate au fost facute estimari de scadere/crestere bazate pe
tendintele naturale recente si, concomitent, cu propunerile de dezvoltare ale planului urbanistic
general, mizand pe zonele indicate ca fiind de crestere naturala sau de crestere coordonata in scopul
unei eficientizari a utilizarii terenului la nivel urban. Previziunile se refera la o durata de timp de cca 10
ani de la elaborarea PUG-ului, deci aproximativ pana in anul 2022 si permit punerea in evidenta a unor
zone majore de evolutie a orasului de care se tine ulterior contin planificarea mobilitatii.
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3.7 Testarea modelului de transportin cadrul unui studiu de caz

Modelul de transport este principalul instrument de analiza a interventiilor identificate.
Interventiile au fost modelate iar modelul a fost rulat la nivelul anilor de perspectiva 2021 si 2030.
Pentru exemplificare, in continuare sunt prezentate rezultatele testarii interventiei:

o Modernizarea coridorului integrat de mobilitate urbana pentru zona industriala

Pentru fiecare an de perspectiva considerat, urmare a rularii Modelului de Transport se obtin urmatorii
indicatori de rezultat:

o Parcursul vehiculelor: total vehicule-km;
o Durata totald a deplasarilor: total vehicule-km.

Acesti indicatori vor constitui date de intrare in analiza cost-beneficiu, ce va fi elaborata cu scopul
evaluarii eficientei economice a investitiei.

Urmatorul tabel prezinta rezumatul rezultatelor testarii proiectului.

Tabel37 - Modelul de Transport: Studiu de caz. Indicatorii de rezultatpentru Scenariul Fara Proiect- anul de analiza 2030

Indicator Autoturisme Furgonete Camioane Biciclete
B Parcursul vehiculelor (veh*km pe zi) 1.425.963 257.307 27.386 107.032
g £
T, § % Cererea totald (veh*ore pe zi) 40.139 6.980 718 5417
o e
5 § g Viteza medie de parcurs (km/ora) 34,13 34,13 34,03 29,05
= £
83 s Numarul de calatorii generate pe zi 311.340 29.847 2.985 18.467
E = dq-"h
2 § & Parcursul mediu al unei calatorii (km) 45@® 8,62 9A7 5,80
o @ ’
o © Durata medie a unei calatorii (minute) 8,05 15,16 16,18 18,25
B arcursul vehiculelor (veh*km pe zi . . . .
P I vehiculel h*km pe zi 838.541 83.017 12.081 72.846
5 &
T 2 o Cererea totald (veh*ore pe zi) 23.272 2.351 313 3.695
o v o
< ® €  Viteza medie de parcurs (km/ora) 31,86 31,80 31,80 18,79
g5 =
g 3 § Numarul de calatorii generate pe zi 218.624 12-579 1.298 12.993
S EQ
L9 = Parcursul mediu al unei calatorii (km) 3,84 6,60 9,31 561
o @
a © Durata medie a unei calatorii (minute) 7722 22,45 17,56 17/92
Indicator Retea integrala Retea interna
Parcursul autoturismelor - (veh*km pe zi) 1.425.963 838.541
- Viteza medie libera de circulatie (km/h) 37,44 34,57
o
E Viteza medie curentd de circulatie autoturisme (km/h) 34,13 31,86
o
§ Parcursul mediu al autoturismelor (km) 4,58 3,®4
(5]
s, Durata medie de calatorie, in conditii ideale (minute) 7,34 6,66
c
g Durata medie a unei calatorii (minute) 8,05 7122
‘;E intarzierea medie pe calatorie (minute) 0,71 0,57
[N
Numarul de calatorii generate in medie pe zi 311.340 218.624
Total intéarzieri (ore/an) 1.350.361 752495
Total emisii CO2 (tone pe an) 68.389 36.819

pg. 183



Tabel 38 - Modelul de Transport: Studiu de caz. Indicatorii de rezultat pentru Scenariul Cu Proiect - anul de analiza 2030

Performanta retelei si

Performanta retelei si

Tabel39 - Modelul de Transport: Studiu de caz. Variatia indicatorilor de rezultat -

cererii de transport -

cererii de transport-

Performanta economica

Retea integrald

Retea interna

Indicator

Parcursul vehiculelor (veh*km pe zi)
Cererea totald (veh*ore pe zi)

Viteza medie de parcurs (km/ora)
Numarul de calatorii generate pe zi
Parcursul mediu al unei calatorii (km)

Durata medie aunei calatorii (minute)

Parcursul vehiculelor (veh*km pe zi)
Cererea totald (veh*ore pe zi)

Viteza medie de parcurs (km/ora)
Numarul de calatorii generate pe zi
Parcursul mediu al unei calatorii (km)

Durata medie aunei calatorii (minute)

Indicator

Parcursul autoturismelor - (veh*km pe zi)

Viteza medie libera de circulatie (km/h)

Viteza medie curentd de circulatie autoturisme (km/h)
Parcursul mediu al autoturismelor (km)

Durata medie de calatorie, in conditii ideale (minute)
Durata medie a unei calatorii (minute)

intarzierea medie pe calatorie (minute)

Numarul de calatorii generate in medie pe zi

Total intarzieri (ore/an)

Total emisii CO2 (tone pe an)

Autoturisme Furgonete
1494.052 157715
34.246 5.165
35,19 35,19
311.340 29.847
4,80 8,63
8,18 14,71
725.628 51.998
19.276 1-377
31,85 31,86
218.624 11-579
3,31 4,11
6,06 7,59

Retea integrala

1.494.052

37,58
35,i9
4,80
7,56
8,18
0,52
311.340
985.463
71.101

anul de analiza 2030

Camioane Biciclete
28.165 107.020
591 5.400
35,06 19,14
2.985 18.467
9,44 5,80
16,15 18,16
9.671 72.846
143 3.685
32,77 18,86
1.298 12.993
7,45 5,61
13,64 17,83

Retea interna

725.628
34,57
32,85
3,32
5,76
6/06
0,30
218.624
400.208

30-994
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Conform rezultatelor testarii, implementarea proiectului va produce urmatoarele efecte, la ansamblul
retelei modelate precum si la nivelul noului coridor:

o Parcursul total al vehiculelor la nivelul retelei urbane se reduce cu 13,5%, urmare a devierii
traficului de tranzit;;

o Viteza medie de circulatie creste cu 3% pentru toate calatoriile interne;
o Durata medie a calatoriei devine 6,1 minute;

o Totalul intarzierilor se reduc cu 47%

o Cantitatea de emisii poluante la nivelul zonei urbane se reduce cu 15,8%.

Figura 3-26 - Plansa diferente in cazul celor dou# scenarii testate - ,cu proiect” vs ,fara proiect”

Plansa diferente, compara situatia in care nu se actioneaza asupra infrastructurii si situatia in care un
anumit este implementat. Din imaginea de mai sus se poate observa cum o anumite parte din fluxurile
de trafic vor fi "cedate" sau "primite" pe ruta de "rezistenta" la naintare minima. Astfel, se poate
deduce cd implementarea proiectului de Drum Expres (DX), va conduce la reducerea timpilor
calatoriilor.

Prognoza Scenariului ,,A nu face nimic"

De asemenea, Modelul de Transport a fost rulat la nivelului anilor de perspectiva (2016, 2021 si 2030) si
pentru scenariul Do-Nothing (,A nu face nimic"), reprezentdnd situatia viitoare care cuprinde doar
sistemul de transport existent (si nicio alta infrastructura noua sau schimbari in operarea existenta a
transportului), dar care include o crestere preconizata in cererea de transport. Cei mai importanti
indicatori de rezultat sunt prezentati in tabelul urmator.
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Tabel 40 - Modelul de Transport: indicatorii de rezultat pentru Scenariul A nuface nimic

O datd cu cresterea cererii de transport, conditiile de circulatie vor continua sa se degradeze: viteza
medie de circulatie se va reduce de la 32,88 km/h la 31,47 km/h in intervalul 2016-2030, acest lucru
conducand la cresterea duratei medii a unei calatorii cu 0,27 minute (aproximativ 10%).
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4. EVALUAREA IMPACTULUI ACTUAL AL MOBILITATII

4.1 Eficienta economica

Capitolul de fata va evalua eficienta economica a sistemului urban de transport din Municipiul Baia
Mare in
cazul situatiei existente, asimilata cu Scenariul Do-Minimum.

Scenariul ,Do Minimum" reprezinta evolutia situatiei existente in cazul Business-As-Usual,
cu un minim de interventii, in care se vor lua in considerare proiectele aflate in
derulare/implementare sau cele pentru care este asiguratd finantarea. Componenta
economica va lua in considerare varianta cea mai probabila / realista de evolutie socio-
economica a fiecarei zone considerate in cadrul modelului de transport.

Cu ajutorul modelului de transport se pot realiza analize de tipul:

o Evaluarea fluentei circulatiei, care include analiza congestiei si aintarzierilor
o Nivelul de serviciu, care evalueaza rezervele de capacitate existente la nivelul retelei de
transport si reflecta relatia intre cererea si oferta de transport

Tn scenariul de referinta, traficul desfasurat pe arterele de penetratie in municipiul Baia Mare
este de intensitate ridicata iar prognoza acestuia aratd ca problemele actuale se vor acutiza
in ceea ce priveste nivelul de serviciu asigurat. Acesta incadrandu-se, in cazurile cele mai
defavorabile, la nivelul "F" ceea ce presupune desfasurarea circulatiei in conditii de blocaj
remanent.

Performanta retelei de transport in anul de baza 2021 a fost evaluata si din perspectiva
conditiilor de circulatie, date de fluenta si gradul de utilizare a capacitatii de circulatie.
Tabelul urmator prezinta parametrii avuti in vedere lainterpretarea acestor indicatori.

Pe baza modelului al anului de baza 2021 au fost determinati principalii parametrii privind
performanta

economica a ofertei de transport, pentru reteaua urbana Baia Mare, sub forma urmatorilor indicatori:
Parcursul total al vehiculelor;

Timpul de calatorie al pasagerilor;

Viteza medie de parcurs;

Numarul de calatorii generate in ora de varf PM;

Parcursul mediu al vehiculelor;

Durata medie de calatorie;

O O o o o o o

Cantitatea de gaze cu efect de sera CO2.
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Tabel 41 - Indicatorii de performanta aretelei de transport - anul de baza 2021

Indicator Autoturisme Furgonete Camioane

m Parcursul vehiculelor (veh*km pe zi) 1.130.36 208.583 22.286
35w 9
b ? I Cererea totald (veh*ore pe zi) 29.180 5.185 539
- (=)

@
8 B § Viteza medie de parcurs (km/ora) 35,21 35,21 35,08
C o T
g f s Numarul de calatorii generate pe zi 247.095 24.266 2.427
=9
g o Parcursul mediu al unei calatorii (km) 4,57 8,60 9,18
[l @
a ° Durata medie a unei calatorii (minute) 7,79 14,65 15,71
e Parcursul vehiculelor (veh*km pe zi) 668.275 67.877 9.928
—_ ©
% e % Cererea totalda (veh*ore pe zi) 17.086 1.734 237
S m )
S = g Viteza medie de parcurs (km/ora) 32,88 32,81 32,79
G LEts
g @ 3 £ Numarul de calatorii generate pe zi 173.511 10.227 1.055
- w
E @ § Parcursul mediu al unei calatorii (km) 3,85 6,64 9,41
L =
o Durata medie a unei calatorii (minute) 7,03 12,14 17,22

Sursa: Analiza Consultantului asupra Modelului de Transport asociat PMUD Baia Mare

In anul de baza 2021, pentru modelul orei de varf PM, mobilitatea urbana in Municipiul
Baia Mare se caracterizeaza prin urmatorii indicatorii privind performanta sistemului de
transport:

0

Parcursul total al autoturismelor este de 1,1 milioane vehicule-km pe zi, iar timpul mediu
al pasagerilor aferent tuturor deplasarilor efectuate in anul 2021 pe reteaua modelata
este de 0,668 milioane vehicule- ore pe zi;

Viteza medie de parcurs variaza intre 35 km/h pentru autoturisme pentru intreaga refea a
modelului si de 33 km/h pentru reteaua stradalg;

Numarul mediu zilnic de calatorii generate este de aproximativ 173.000 pentru
autoturisme si 12.000 pentru vehiculele de transport marfa;

Parcursul mediu creste o data cu masa maxima autorizata a vehiculelor, respectiv de la
3,85 km pentru autoturisme la 9,4 km pentru vehicule de transport marfg;

Durata medie a unei calatorii efectuate cu autoturismul este de 7,1 minute, in ora de varf PM
(doar pentru deplasarile efectuate in interiorul retelei stradale Baia Mare).

Tabelul urmator prezinta analiza fluentei circulatie, prin determinarea indicatorilor:

0
0
0

Intarzieri totale la nivelul retelei (minute)
Intarzierea medie pentru fiecare calatorie efectuatd (minute)
Lungimea medie a cozilor de asteptare laintersectii

Intarzierile au fost determinate prin compararea vitezelor libere de circulatie cu vitezele
curente, asa cum rezulta din Modelul de Transport, pentru refeaua modelata.

Tabel 42 - Evaluareafluentei circulatiei- anul de baza 2021 - reteaua modelata
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Indicator Retea integrala Retea interna

Parcursul autoturismelor - (veh*km pe zi) 1.130.369 668.275
o Viteza medie libera de circulatie (km/h) 37,44 34,57
E Viteza medie curenta de circulatie autoturisme (km/h) 35,21 32,88
ES Parcursul mediu al autoturismelor (km) 4,57 3,85
& Durata medie de céldtorie, in conditii ideale (minute) 7,33 6,68
?53 Durata medie a unei calatorii (minute) 7,79 7,03
toi intarzierea medie pe célatorie (minute) 0,46 0,34
d Numarul de calatorii generate in medie pe zi 247-095 173.511

Total intarzieri (ore/an) 697-717 363.672

Total emisii CO2 (tone pe an) 67.928 36.850

Sursa: Analiza Consultantului asupra Modelului de Transport asociat PMUD Baia Mare

Intarzierea medie pe vehicul, pentru fiecare calatorie efectuata, este de aproximativ 0,5 minute, ceea
ce determina o lungime medie a cozilor de asteptare de 5-6 vehicule. Lungimea cozilor de asteptare
variaza functie de localizarea pe retea si momentul din zi de efectuare a caldtoriei. Cel mai frecvent
interval pentru lungimea cozilor de asteptare este intre 1 si 10 vehicule.

Luand in considerare numarul total de calatorii efectuate de-a lungul unui an, se obtine o intarziere
totald anuald de aproximativ 700.000 ore, pentru intreaga retea modelata in cadrul Modelului de
Transport.

In termeni economici, considerandu-se o valoare economic a costului cu valoarea timpului de 13
euro/veh-h, determinat prin considerarea valorii unitare cu timpul de deplasare, a repartitie pe
scopuri de caldtorie si a numarului mediu de pasageri, valoarea economica atimpului datorat fluentei
deficitare a circulatiei in municipiul Baia Mare este de cca. 10 milioane EURO/an.

Prin PMUD Baia Mare se vor propune masuri pentru reducerea acestor efecte negative si ale
impacturilor pe care lipsa de fluenta a circulatiei o are asupra eficientei economice atransportului.

4.2 Impactul asupra mediului

Rezultatele Modelului de Transport au fost utilizate pentru estimarea cantitatii totale de emisii
poluante
generate de transportul rutier.

Transportul reprezinta si el un sector cu implicatii semnificative asupra calitatii aerului, iar la nivelul
judetului Baia Mare s-a evidentiatin ultima perioada untrend de crestere aemisiilor poluante rezultate
din trafic in totalul emisiilor. Traficul auto reprezintd principala sursa de emisii poluante pentru
amoniac, pulberiin suspensie, si emisii de metale grele.

Dezvoltarea societatii s-a realizat in cea mai mare masura pe baza interactiunii dintre oameni, a
comunicarilor interumane si pe baza transportului (de marfuri si de persoane). Prin comunicare
oamenii si-au Tmpartasit descoperirile, ceea ce a ajutat la dezvoltarea si modernizarea civilizatiei.
Oamenii trebuie sa se deplaseze pe ruta acasa-serviciu si inapoi (criteriul Origine - Destinatie).

Un plan sustenabil de mobilitate urbana este un concept care contribuie la atingerea tintelor
europene de schimbare climatica si eficienta energetica stabilie de liderii UE. A fost promovat
extensiv de Comisia Europeanad, spre exemplu prin Planul de actiune pentru mobilitate urbana (2009)
si Cartea alba a transporturilor (2011) ca un nou concept de planificare capabil sa se adreseze
provocarilor si schimbarilor legate de transport din zonele urbane intr-un mod mai sustenabil si
integrativ. Este de asteptat ca planurile sustenabile de mobilitate urbana sa ramand pe agenda
politica a Comisiei Europene si a statelor membre.
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Spre deosebire de abordarile traditionale de planificare atransporturilor, noul concept pune un accent
deosebit pe implicarea cetatenilor si a tuturor partilor, pe coordonarea politicilor intre sectoare
(transport, utilizarea terenurilor, mediu, dezvoltare economica, politici sociale, sanatate, siguranta
etc.), intre diferitele niveluri de autoritate si intre autoritdtile invecinate. Planurile sustenabile de
mobilitate urband necesita o viziune pe termen lung si sustenabila pentru o zona urbana si care sa
tind cont de costurile si beneficiile societale mai extinse, cu scopul de a "internaliza costurile” si a
sublinia importanta evaluarii.

Recunoscand rolul important pe care planurile de mobilitate urbana sustenabila il potjuca, Comisia
Europeand a propus in al sdu Plan de Actiune asupra Mobilitatii Urbane din 2009 si accelereze
dezvoltarea planurilor de mobilitate urbana sustenabila in Europa prin oferirea de materiale
orientative, promovarea schimburilor de bune practici si sprijinirea actvitatilor educationale pentru
specialistii de mobilitate urbana. in iunie 2010, Consiliul Uniunii Europene si-a declarat sprijinul
pentru "dezvoltarea planurior de mobilitate urbana sustenabilda pentru orase si arii metropolitane [...]
si incurajeaza dezvoltarea de stimulente, precum asistenta de specialitate si schimbul de informatii,
pentru crearea unor asemenea planuri".

Acest document de orientari asupra "Dezvoltarii si implementarii unui plan de mobilitate urbana
sustenabild" prezinta principalii pasi pentru definirea politicilor de mobilitate in contextul unei viziuni
clare si obiectivele masurabile pentru rezolvarea provocarilor pe termen lung ale mobilitatii urbane.
Procesul dorese sa asigure implicarea actorilor din domeniu in etapele corespunzatoare si
colaborarea dintre domeniile relevante de politici si autoritati.

Mobilitatea urbana sustenabila poate fi obtinuta printr-o abordare a planificarii integrate care are in
vedere toate modalitdtile de transport din orase si din zonele limitrofe.

Din punct de vedere al influentei transporturilor asupra mediului siin corelare cu Planul de Mobilitate
Urbana s-au efectuat o serie de analize documentare care s-au concretizat in dezvoltarea analizei
punctuale la nivelul municipiului Baia Mare.

Analiza starii actuale a mediului a avut ca principal scop evidentierea influentei sectorului de
transporturi actual asupra calitatii mediului inconjurator.

S-au identificat efectele produse de sectorul transporturi asupra urmatoarelor componente de
mediu: aer, schimbari climatice, apa, sol, deseuri, biodiversitate, populatie si sandtate umana,
zgomot, peisaj natural, patrimoniu cultural, transport durabil, eficienta energetica,
conservare/utilizare resurse regenerabile naturale, gradul de constientizare asupra problemelor de
mediu provenite din transporturi.

Pentru calcul cantitatilor de gaze cu efect de serd in anul de baza 2016 a fost utilizat Instrument
JASPERS de

calculare a emisiilor GESul, Anexa 15.b la Documentul cadru de implementare a Axei 4, POR 2014-
2020.

Tabel 43 -Efectele asupra mediului- gaze cu efect de serd - anul de baza 2021

Evaluarea emisiilor GES utilizand date agregate de trafic

Date de iesire
Emisiile totale GES (tCO2e) 67.928
Emisii totale de GESpentru intregul model de trafic pentru anul 2021

COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECT
RIC

Clasa Autoturisme LGV OoGV1 oGv2 PSV Troleibuz Autobuz electric Tramvai
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Emisii GES (tCO2e) 63.165 0 4.764 0 0 0 0 0
Sub-totaluri pentru emisiile GES pentrufiecare dasa de vehicu e pentru care suntfurnizate date maijos pentru anul
2021

Date de intrare
Anul evaluarii m

Anul de referinta pentru datele de trafic

Kilometri parcursi de vehicule lel nivel anual
Numarul total de km parcursi defiecare clasa de vehicule Tnh anul evaludrii

COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECT
RIC
Tipul vehiculelor Autoturisme LGV oGV1 oGVv2 PSV Troleibuz Autobuz electric Tramvai
Kilometri parcurside vehicule 488.717.373 8.134.305

Viteze medii
Vitezele medii definite de utilizatori pentru patru categorii de drumuri, in care vorfi impartiti kilometrii parcursi de

vehicule
Categoria de  Descrierea
viteza km/h
25 Urbana
50 Suburbana
80 Rurala
130 Autostrada
Utilizarea categoriilor de
drumuri
impértirea numarului total de kilometri parcursi de vehicule infunctie de categoriile de viteze medii
COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECT
RIC
Autoturisme LGV OoGV1 oGvVv2 PSV Troleibuz Autobuz electric Tramvai
Urba 75% 100% 70% 100% 100%
na 073 (073 (073 073 073
Suburba 25% (073 30% 073 073
na O 0% 0% 07 07
Rurala
Autostrada
100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100%

Sursa: Analiza Consultantulti asupra Modelului de Transport asociat PMUD Baia Mare i utilizand Anexa 6b - Instrument pentru calcularea emisiilor GBS din sectorul transporturilor, FOR
420

La nivelul anului de baza 2021, cantitatea totala de gaze cu efect de serda emise avand ca si cauza
transportul

este de 67.928 tone echivalent CO2, pentru ansamblul retelei de drumuri modelate.

4.3 Accesibilitate

Accesibilitatea, se refera la usurinta de aintra in posesia anumitor bunuri, servicii, activitati si destinatii,
care impreuna sunt denumite oportunitati. Poate fi definita ca potentialul dintre interactiune si schimb
(Hansen 1959; Engwicht 1993). De exemplu, magazinele de tip supermarket asigura accesul catre
alimente. Librariile/bibliotecile si internetul asigurd accesul catre informatie. Rutele, drumurile,
aerporturile, garile, asigura accesul catre destinatii si activitati, denumite de asemenea, oportunitati.
Accesibilitatea poate fi definita in termeni de potential (oportunitatile care ar putea fi atinse) sau in
termeni de activitate (oportunitati care sunt atinse). Chiar si persoanele care nu folosesc in mod curent
o forma particulard de acces, ar putea sa aprecieze disponibilitatea accesibilitatii, pentru uzul acesteia
n viitor, denumita valoarea optiunii. Spre exemplu, automobilistii, ar putea sa aprecieze disponibilitatea
serviciilor de transport public, in conditiile in care acestia nu ar mai putea sa conduca in viitor.

Accesul reprezinta scopul de baza al celor mai multe activitati de transport, exceptie face o mica parte
a calatoriilor, pentru care mobilitatea reprezinta un punct terminus in sine (de exemplu: sporturile /
alergare, calatoriile recreationale cu trenul, etc.).
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Tn anul de baza 2021, fluenta circulatiei pe ansamblul retelei de strazi principale este redus, lucru care
se datoreaza in primul rand starii tehnice precare adrumurilor si mai putin valorilor de trafic, cu exceptia
axelor de traversare a orasului in care starea drumurilor e relativ buna, dar tranzit inregistreaza valori
ridicate ale traficului.

Tabel 44 - Evaluareafluentei circulatiei sia nivelului de serviciu - anul de baza 2021

Raport viteza

actuala / ) interval
Fluenta . Nivel de . .
. . viteza .. Raport Debit- Caracterizare
circulatiei . Serviciu .
maxima Capacitate
permisa
Condiii de viteza libera fara restrictii; viteza
este data de comportamentului conducatorilor
A 0- 0,35 auto, de limita legala de viteza, reglementata
prin indicatoare precum si de conditiile fizice
Foarte .
buna > 0,90 ale drumurilor
Conditii de flux stabil; vitezele operationale
incep sa fie constranse; exista constrangeri
B 0,35 - 0,50

reduse (sau deloc) din partea celorlalte vehicule
care afecteaza manevrabilitatea
Conditii de flux stabil; vitezele si
manevrabilitatea sunt constranse intr-o masura
Buna 0,75 - 0,90 C 0,50 - 0,75 mai mare; se pot forma ocazional cozi de
asteptare de catre vehiculele care asteapta sa
efectueze virajul de stanga
Conditii care se apropie de flux instabil; pot fi
atinse viteze acceptabile dar restrictiile
Redusa 0,60- 0,75 D 0,75 - 0,90 temporare pot cauze cozi de asteptare si
intarzieri semnificative; spatiu de manevra
limitat; grad redus de confort
Conditii care se apropie de atingerea

E 0,90 - 1,00 capacitatii; flux instabil cu opriri pe durate
Foarte <0.60 limitate; manevrabilitatea este serios limitata
redusa ' Conditii de circulatie fortata; opriri pentru

F > 1,00 perioade lungi de timp; viteze de operare

foarte reduse.
Sursa: Estimarile Consultantuluipe baza literaturii de specialitate
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Figura 4-1- Afectarea traficului transportuluiprivat, anul de baza 2021, ora de varfAM

Figura 4-2 - Afectarea traficului transportuluipublic, anul de baza 2021, ora de varfAM

Sursa: Analiza Consultantului asupra Modelului de Transport
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Figura 4-3 - Fluenta circulatiei (Viteze de circulatie), anul de baz& 2021, ora de varfAM

Figura 4-4 - Raportul debit-capacitate, anul de baz& 2021, ora de varfAM

Sursa: Analiza Consultantului asupra Modelului de Transport

Factorii care afecteaza accesibilitatea

Cererea de transport se refera la volumul de mobilitate $i accesibilitate de care omenii au nevoie In
variate conditii. Activitatea de transport se refera la volumul de mobilitate si accesibilitate la care
oamenii au contact efectiv. Persoanele din municipiul Baia Mare efectueaza in mod obisnuit intre 2
§ 4 calatorii in afara gospodariilor lor. In aceste calatorii efectuate, o frecventa mei ridicata se
manifesta pentru ajungerea la serviciu sau la scoalda sau pentru insotirea copiilor la gradinite, etc.
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Unele persoane, in special cele cu dizabilitati, tind sa aiba o cerere de transport latenta, e si-ar dori
sa efectueze mai multe calatorii in afara caminelor lor (Mattson, 2012). Cererea de transport poate fi
clasificata in moduri variate:

o

Demografie (varsta, venituri, rata somajului, sex, etc.).

Scop (naveta, probleme personale, recreatje, etc.).

Destinatie (scoald, serviciu, magazine, restaurante, parcuri, prieteni, familie, etc.). Acestea pot fi
impartite in destinatii comune (bunuri si servicii disponibile in mai multe locuri) sau in destinatji
unice (activitati Tn locuri particulare, precum Tntalnirile la casa unei rude). Astfel, problemele
principale la nivelul orasului Baia Mare, se concentreaza in jurul marilor angajatori locali, in jurul
principalelor forme de invatamant (gradinite, scoli, licee).

o Timpul (ora, ziua, sezonul).

o Modul (pejos, bicicleta, autoturismul / pasager sau sofer, transportul public, etc.). Repartitia pe
moduri de transport (proportia de calatorii efectuate de fiecare mod) este afectata de acesti
factori, precum disponibilitatea vehiculelor, calitatea modurilor alternative i de planificarea
locala.

o Distanta (de laorigine la destinatie si de la origine laaccesul fiecarui mod, precum mersul pejos
pana la statia de transport public). in cazul municipiului Baia Mare, 85% din populatie are acces
facil la o statie de transport in comun, durata de timp pentru atingerea unei statii de transport
public, este de circa 5 minute de mers pejos.

o

o

In ceea ce priveste probleme generale ale municipiului Baia Mare, acestea sunt evidente s se
manifesta in strdnsa corelare cu aglomerarea locurilor de interes comun, public (ex. spitale, scoli,
unitati industriale, supermarketuri, etc.) si locurile care acumuleaza sau stocheaza cererea de
transport (ex. arterele rutiere, Intersectiile de strazi, parcajele, statiile de transport, autogari, gari,
etc.).

Fluenta deficitara a traficului $i factorii care genereaza impacturi negative asupra accesibilitatii este
generata
oe:

o Parcari dezordonate §i lipsa spatiilor de parcare (conform normativului SR 10144-89 -
capacitatea de circulatie este redusa datorita statiilor de transport in comun, in functie de tipul
parcarii - spic, perpendicular si paralela pe axa drumului).

o Dezechilibre intre fluxurile de circulatie (problemé care care afecteaza in special circulatia in
intersectiile giratorii)

o Trama stradala ingusta

o Amplasarea trecerilor de pietoni
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4.4 Siguranta

Roménia se confrunta cu o problema semnificativa in ceea ce priveste numarul de accidente rutiere,
prin comparatie cu alte tari din cadrul Uniunii Europene (UE). Comisia Europeana utilizeaza trei
indicatori distincti pentru masurarea gradului de siguranta rutiera, dupa cu urmeaza:

o Numér decese la un milion de locuitori;

o Numér decese la 10 miliarde de pasageri-kilometri; g

o Numar decese la un milion de autoturisme.

Tn aceasta ordine, clasamentul si pozitia Romaniei sunt urmétoarele:

o Pelocul 24 din 28- 94 fata de media UE de 60;
o Pelocul 28 din 28- 259 fata de media UE de 61; g
o Pelocul 28 din 28 - 466 fata de media UE de 126.

Conform acestor date se poate concluziona ca Roménia are cea mai mare rata aaccidentelor mortale
din Europa. In pericada 2007-2015 s-a inregistrat un numar de 13.500 decese doar pe reteaua de
drumuri nationale. Aceasta echivaleaza cu un numar mediu de 1.400 decese pe an, urmare a
accidentelor inregistrate pe reteaua de drumuri nationale, ceea ce detine o pondere de 20% din
reteaua nationala.

Tabelul urmator prezinta o defalcare a accidentelor din cadrul bazei de date, in functie de tipul de
drum pe care acestea au loc. Aceasta defalcare are rolul de a evidentia contributia accidentelor ce au
loc pe reteaua nationala latotalul general.

Tabel 45- Statistica accidentelor rutiere la nivel national

Categorie 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 Media 2007-2015
drum

Autostrada 120 139 101 115 107 131 136 129 175 128 0.48%
National 7,092 8,628 8,195 7,483 7,119 7,192 6,686 6,746 7,630 7,419 27.61%
Judetean 3,262 4,318 4,295 3,841 3,924 3,929 3,440 3,553 4,035 3,844 14.31%
Altele 14,188 16,776 16,021 14,557 15,498 15,676 14,565 14,927 17,104 15,479 57.61%
Total 24,662 29,861 28,612 25,996 26,648 26,928 24,827 25,355 28,944 26,870

Sursa: Analiza Consuitantului asupra Bazel de date a accidentelor rutiere

Aproximativ 30% din totalul accidentelor corespund retelei de autostrazi si drumuri nationale, in
contextul in care aceste categorii de drumuri detin mai putin de 20% din ansamblul retelei rutiere
nationale Impactul economic a acestor accidente este estimat la 1,2 miliarde de euro pe an.

Drumurile cu o singura banda pe sens sunt recunoscute ca fiind cele mai periculoase dupa cum rezulta
din studiile recente efectuate de EuroRAP, unde se concluzioneaza cain Europa riscul de incidenta a
accidentelor pentru un drum cu o singura banda pe sens este de patru ori mai mare decat pentru
autostrazi. De asemenea, acest lucru reiese g din statisticile locale, care reflecta un risc semnificativ
mei mare pentru drumurile cu o singurd banda pe sens: in cazul drumurilor nationale exista un risc de
peste sase ori mai mare decat pentru autostrazi g de peste trei ori mai mare in cazul in care se iauin
calcul doar drumurile nationale din zonele interurbane. In prezent, un procent de aproximativ 90% din

reteaua nationald este reprezentat de drumurile cu o singura banda, ceea ce fara indoiala contribuie la
statisticile defavorabile precum g la costuri economice semnificative asociate accidentelor rutiere.

Pentru evaluarea gradului de siguranta a circulatiei urbane din municipiul Baia Mare au fost analizate
datele
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incluse in Baza de date a accidentelor administrata de catre Politia Rutiera.

Baza de date privind accidentele rutiere arata o dinamica relativ constanta a numarului de accidente
inregistrate pe reteaua stradala a municipiului (intre 149 in anul 2014 gi 229 1n anul 2011), numarul de
victime reducandu-se de la 270 n anul 2011 la 193in anul 2016, din care majoritatea reprezinta raniti
usor. Este de remarcat numarul important a ranitjlor grav (281 din totalul numérului de victime, 1.261).

Tabel 46- Dinamica numarului de victime din accidente rutiere in perioada 2011-2016

Sursa: Analiza Consultantului asupra datelorfurnizate de Politia Rutierd, Baza de date a accidentelor

Oanaliza a cauzelor de producere a accidentelor arata ca din cele 1.055 accidente aferente
pericadei 2011-2016 aproape 45% din toate accidentele au implicat pietoni. Cauza
principala a producerii accidentelor este neacordare prioritate pietoni (22,6%).

Tabel 47 - Cauzele principale ale producerii accidentelor rutiere pe reteaua stradald a municipiului Baia Mare n intervalul 2011-

2016

Cauze principale Nr %

neacordare prioritate pietoni 238 22,6%
traversare neregulamentara pietoni 161 15,3%
neacordare prioritate vehicule 147 13,9%
nerespectare distanta intre vehicule 95 9,0%
viteza neadaptata la conditiile de drum 73 6,9%
neasigurare la schimbarea directiei de mers 64 6,1%
abateri biciclisti 47 4,5%
neasigurare mers inapoi 38 3,6%
nerespectare semnalizare semafor 35 3,3%
alte abateri savarsite de conducatorii auto 25 2,4%
circulatie pe sens opus 21 2,0%
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neasigurare schimbare banda
intoarcere neregulamentara
pietoni pe partea carosabila
conducere sub influenta alcoolului
depasire neregulamentara

Altele

Total

Sursa: Analiza Consultantului asupra Bazei de date nationale a accidentelor rutiere

20
18
14
12
12
35
1055

1,9%
1,7%
1,3%
1,1%
1,1%
3,3%
100,0%

Tabel 48 - Modurile de producere a accidentelor rutiere pe reteaua stradald a municipiului Baia Mare in intervalul 2011-2016

Mod de producere
lovire pieton
coliziune laterala
coliziune fata-spate
lovire obstacol in afara carosabilului
coliziune frontala
derapare
rasturnare

altele

cadere din vehicul
cadere in vehicul
Altele

Total

Sursa: Analiza Consultantului asupra Bazei de date nationale a accidentelor rutiere

Nr
470
318

86

53

42

22

22

8
7
7

20

1055

%

44, 5%
30, 1%

8,2%
5,0%
4,0%
2,1%
2,1%
0,8%
0,7%
0,7%
1,9%

100,0%

Figurd 4-5- Zone de concentrare a accidentelorrutiere grave (intervalul 2011-2016)
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Figura 4-6 - Cauzele principale ale accidentelor (intervalul 2011-2016)
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Figura 4-7 - Modul de producere a accidentelor (intervalul 2011-2016)

Figura 4-8 - Localizarea accidentelor soldate cu decese si/sau rénitigrav (intervalul

2011-2016)

Conform evidentelor statistice, zonele cu cel mei ridicat risc de incidentd a accidentelor rutiere sunt
reprezentate de traseele de traversare ale municipiului. De asemenea, exista o concentrare ridicata a
accidentelor in zona centrala a municipiului.

Zona centrala este cea mai aglomerata zona, atat de autovehicule cat gi de pietoni , conflictele dintre
aceste doua categorii de mobilitate fiind foarte dese. Situatiile dese in care sunt masini parcate pe
trotuar determina pietonii sa utilizeze surpafata carosabila a strazii pentru deplasare, crescand foarte
mult riscul de accidente. Exista unele treceri de pietoni care se afla in dreptul unor locuri de parcare,
riscul de accident fiind foarte mere. In prezent exist3 tronsoane din zona central3 care sunt deliimitate
de strada cu bolarzi sau stalpi de mici dimensiuni pentru aimpiedica parcajul pe trotuare, insa acestea
scad calitatea spatiului public si scazénd gi atractivitatea zonei centrale.Unele treceri de pietoni nu
sunt foarte vizibile din cauza vegetatiei de aliniament care acopera vizibilitatea indicatoarelor rutiere
s a pietonilor care vor si se angajeze in traversare.in unele situatii, chiar si autoturismele parcate
impiedica vizibilitatea soferilor asupra pietonilor ce vor sa traverseze. Marcajele rutiere trebuie
reinnoite anual sau ori de cate ori se constata ca acestea nu pot fi observate latimp de conducatorii
auto.

Cu aceleasi probleme se confrunta g celelalte zone cu complexitate ridicatd, numarul mare de
autoturisme si pietoni prezente in zonele respective cresc foarte mult frecventa cu care se intampla
accidente care implica pietoni.

4.5 Calitatea vietjii
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Circa 75% din populatia UE traieste in zone urbane3 Impactul urbanizarii se extinde insa dincolo de
limitele oraselor. Europenii au adoptat stiluri de viata urbane g folosesc facilitati urbane precum
servicii culturale, educationale sau medicale. Desi orasele sunt motoarele economiei europene g
generatoarele bunastarii Europei, ele depind in mare masura de resursele regiunilor exterioare pentru
a putea face fata cererilor de energie, apa, alimente si pentru a putea gestiona deseurile si emisiile
poluante.

Urbanizarea in Europa este un fenomen continuu, atét din punct de vedere a expansiunii terenului
urban, cat si din punct de vedere al cresterii procentului de populatie urband. Tntr-un context in care
dezvoltarea urbana adopta numeroase forme in diferite pérti ale Europei, linia de demarcatie dintre
urban g rural este din ce in ce mai estompata. In prezent, zonele periurbane se extind mult mai rapid
decat centrele traditionale ale oraselor.

Provocérile de mediu si oportunitatile de urbanizare sunt strans legate. Numeroase orase depun
eforturi uriase pentru a putea face fata problemelor sociale, economice si de mediu rezultate in urma
presiunilor precum suprapopularea sau declinul populatiei, inegalitatile sociale, poluarea si traficul.
Pe de alta parte, proximitatea oamenilor, afacerilor si serviciilor ofera oportunitati de creare a unei
Europe mai eficiente din punct de vedere a utilizarii resurselor. Densitatea populatiei din orase
inseamna deja trasee mei scurte intre casa, locul de munca si diversi prestatori de servicii, precum g
mersul mai frecvent pe jos, cu bicicleta sau cu mijloacele de transport in comun, in timp ce
apartamentele organizate In case multifamiliale sau in blocuri de locuinte necesitd mai putind
incalzire i mai putin spatiu la sol pe persoand. Prin urmare, populatia din mediul urban consumain
medie mai putind energie g ocupa mei putin teren pe cap de locuitor decat populatia rurala.
Principala provocare pentru zonele urbane ale Europei este gasirea unui echilibru intre densitate g
compactitate, pe de o parte, g, pe de alta parte, calitatea vietii intr-un mediu urban sanatos.
Integrarea politicilor intre nivelul european si cel local, precum g formele noi de guvernare sunt
esentiale pentru obtinerea celor mai bune rezultate in ceea ce priveste urbanizarea. Initiative ale
Comisiei Europene precum premiul ,,Capitala europeana verde" sau ,,Conventia primarilor”, in care
orasele coopereaza in mod voluntar cu UE, marcheaza noua orientare politica. Acestea pun in
aplicare Strategia tematica pentru mediul urbane si completeaza acele politici ale UE care vizeaza
orasele in mod direct, de exemplu directivele privind calitatea aerului, zgomotul ambientale g apele
urbane uzateen, sau, in mod indirect, precum Directiva privind inundatiile.

Aceste politici constituie asa-numita ,,Agenda urbana europeand”, care cuprinde si politici urbane ale
UETn alte domenii, precum Carta de la Leipzig pentru orase europene durabile, dimensiunea urband
in politica de coeziune sau Planul de actiune privind mobilitatea urband.

AEM elaboreaza sau detine seturi de date urbane la nivel european precum Urban Atlas, AirBase g
NOISE (Noise Observation and Information Service for Europe - Serviciul de observare g de informare
cu privire la zgomot in Europa). Acestea sunt catalogate impreuna cu seturi de date urbane ale altor
organizatii europene in cadrul platformei web Integrated Urban Monitoring in Europe (IUME), unde
AEM coopereaza cu alte parti interesate din Europa in vederea imbunatatirii bazei de date urbane.

In evaludrile sale, AEM se afid in prezent intr-o faza de tranzitie de la evaluarea de componente
urbane unice, precum utilizarea terenurilor urbane sau calitatea aerului, catre un concept mai
cuprinzator, s anume metabolismul urban. Acest concept ia in considerare descrierea
functionalitatilor zonelor urbane si evaluarea impactului pe carel au asupra mediului tiparele urbane
d procesele de urbanizare continua. Astfel de evaluari sunt cruciale pentru factorii de decizie care isi
propun sa exploateze lamaximum potentialul pe carel reprezinta utilizarea eficienta a resurselor din
zonele urbane pentru Europa.
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5. VIZIUNEA DE DEZVOLTARE A MOBILITATII URBANE
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Figura 5-1 - Viziunea de dezvoltare a mobilitdtii urbane
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5.1 Viziunea prezentata pe cele trei niveluri teritoriale

VE ©ER OgaA

ogsn
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La scara contextuala - teritoriald, la nivelul anului 2030, Municipiul Baia Mare prezinta un acces
facil catre zona centrald atarii prin drumul expres Turda-Halmeu.

Acesta se va aflain plin proces de consolidare ca pol regional de atractie pentru intreaga zona
central-nordica a regiunii, datorita bunei accesibilitati si a calitatii ridicate a vietji cetatenilor,
bazandu-se pe un sistem de transport durabil, accesibil g eficient, care sustine dezvoltarea
economica, turistica g sociald, destinat sa depaseasca barierele naturale $ antropice ale
contextului urban. Ca important centru polarizator, cu mediu urban atractiv, accesibil g
sustenabil pentru locuitori, navetisti, vizitatori g investitori, municipiul Baia Mare se afirmain
anul 2030 ca oras inteligent, durabil i inovativ.

La nivelul Zonei metropolitane, municipiul Baia Mare deserveste localitatile apartinatoare cu
servicii care sa asigure un nivel de trai ridicat g un mediu sustenabil gi sanatos. Arealul
periurban beneficiaza de legaturi rutiere rapide si pietonale sigure, conexiuni sprijinite pe un
transport public durabil care sustine dezvoltarea si integrarea economica a localitatilor
periurbane.

La nivelul municipiului, exista transport public atractiv, conectat la noduri intermodale cu
legaturi facile pe rutele suburbane, pentru un acces rapid a navetistilor si 0 buna functionare a
actorilor economici din municipiul Baia Mare.

Municipiul Baia Mare este un oras atractiv, competitiv g accesibil, cu o calitate ridicata a vietii,
bazat pe un sistem de transport integrat g durabil, menit sa sprijine o dezvoltare economica
continud. Mediul urban potrivit pentru amunci i tréi, ofera locuitorilor si navetistilor acces facil
catre punctele de interes, folosind Thdeosebi transportul public si cel nemotorizat.

Patrimoniul cultural si spatiile pentru petrecerea timpului liber, ce oferd municipiului
autenticitate, si reprezinta o parte importanta a economiei locale, sunt puse in valoare printr-
un sistem nemotorizat de conexiuni care permit dezvoltarea g difersificarea infrastructurii
culturale.

Prin flota de transport public nepoluantd g reinnoitd, reteaua traseelor de transport public
optimizatd, cu stati moderne s introducerea de facilitati inteligente (e-ticketing, afisaje
electronice, informatii in timp real, sisteme de autotaxare, GPS) se asigura actractivitatea
sistemului, conectivitatea urband, sporirea posibilitatilor de deplasare g scaderea timpilor
petrecuti in trafic. Totodata, pistele de biciclete si noile coridoare pietonale menite sa schimbe
cotele modale in detrimentul folosirii automobilului personal contribuie la cresterea calitatii
spatiului public. Sistemul de sensuri unice organizat in zona centrala, impreuna cu parcarile
subterane din zona au eliberat spatiul public, cota modala din zona centrala fiind acum in
favoarea deplasarilor nemotorizate.

Expansiunea orasului este sustinuta de o planificare si reglementare riguroasa a zonelor
periferice, prin dotari de interes cotidian, acces facil la reteaua de transport public i la
coridoarele de transport nemotorizat.

Conectarea nodurilor intermodale aferente zonei Garii ,,Baia Mare" g Aeroportul International
Maramures (Tautji - Magheraus) printr-o linie speciald de transport public pentru continuarea
rapida a calatoriilor la nivel local, regional, national sau international.

Municipiul detine o infrastructura urbana sustenabild, cu dotari g spatii publice accesibile,
atractive g sigure, g sisteme de management urban inteligent. Comunitatea locala, implicata
social, contribuie g sustine procesele de dezvoltare economica, cresterea coeziunii §i a
incluziunii sociale.
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5.2 Cadrul si metodologia de selectare a proiectelor

Procesul general de selectie a proiectelor si de elaborare a Strategiei de Dezvoltare a Transportului Urban
pentru Municipiul Baia Mare este prezentat in figura de maijos:

* - Definirea obiectivelor strategice - Caiet de sarcini, politici nationale si UE

»Definirea problemelor - Identificarea cauzelor fundamentale

*Obiective operationale - Obiective specifice bazate pe analiza problemelor
=Generarea proiectelor - Interventii generate din Probleme si Obiective
«Evaluare - Analiza Cost-Beneficiu

Scenariul de dezvoltare - Strategia de Dezvoltare a Transportului Urban

Figura 5-2 - Procesul general de elaborare a Strategiei PMUD Baia Mare

0

Pasul 1. Obiectivele strategice sunt acele obiective definite la nivel guvernamental sau ministerial si
care se aplica in general, ca scopuri sau obiective generice ale Guvernului si Ministerului
Transporturilor. Pentru PMUD Baia Mare acestea au fost definite folosind obiectivele din Directivele si
recomandarile Comisiei Europene, strategii ale Ministerului Transporturilor precum si Ghidul JASPERS
de realizare a PMUD.

Pasul 2: Definirea problemelor reprezinta rezultatul unei analize diagnostic a sistemului de transport.
Am identificat cauzele care stau la baza si sunt responsabile pentru manifestarea problemelor si am
definit problemele la nivel spatial pentru afacilita identificarea obiectivelor specifice si a interventiilor.

Pasul 3: Obiectivele operationale: acestea sunt obiectivele ce tin de problemele specifice identificate
si care reprezinta un sub-set al Obiectivelor Strategice.

Pasul 4: Generarea proiectelor: acestea reprezinta interventii specifice care se adreseaza obiectivelor
operationale si problemelor.

Pasul 5: Evaluarea si Prioritizarea proiectelor: este necesar un proces sistematizat de evaluare a
proiectelor din doua motive principale. In primul rand, pot exista mai multe proiecte care s se
adreseze unui anumit obiectiv operational si astfel devine necesar un proces de selectie. in al doilea
rand, un proiect poate rezolva o problema dar poate avea un slab raport calitate/pret. intr-o situatie
cum este cea a Romaniei, in care fondurile disponibile pentru transport sunt mult inferioare nevoilor
identificate, resursele financiare trebuie alocate intr-un mod eficient. Astfel, este necesara utilizarea
unei metode corecte si independente de evaluare a proiectelor. in acest scop afost elaborata o Analizd
Cost-Beneficiu (ACB) pentru fiecare proiect testat.

Pasul 6. Elaborarea Scenariului de Dezvoltare: Interventiile identificate vor forma Scenariul
recomandat de dezvoltare atransportului urban pentru Municipiul Baia Mare.

Ghidul de realizare a PMUD, elaborat de JASPERS, recomanda dezvoltarea de strategii alternative de
dezvoltarea a sistemelor de transport urban in functie de marimea zonei urbane analizate.
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Tabel 4g-Clasificarea aglomerarilor urbane pe baza populatiei si a configuratiei transportului public si a retelei stradale

Nivel 1 Nivel 2 Nivel 3
Populatie Populatie Populatie
>100,000 locuitori 40,000 - 100,000 locuitori <40,000 locuitori
Transport Public Transport Public Transport Public

Retea complexa cu trasee care Retea moderata de servicii de Foarte putine rute de transport
se intersecteaza g mai multe transport public care pot include  public sau absenta acestor

moduri de transport (tranmvai, mal multe moduri de transport s servicii.

autobuz, troleibuz, maxi-taxi) unele oportunitati de schimb

Trama stradala Trama stradala Trama stradala

Retea densa de drumuri cu o Centru urban Compact alimentat  Reteaua de drumuri simpla,
zona urband mare, numeroase de un numar definit de drumuri,  cuprinzand un numar mic de
optiuni de rutare pentru Mei g cu diferite optiuni de rutare drumuri principale care trec
multe calatorii, precum gi pentru traficul in / prin zona prin zona, si cu posibilitati
congestionarea traficului care urbana. limitate de a alege cai

apare in perioadele tipice din z. alternative

Nivelul 1 Nivelul 2 Nivelul 3

Screening, listarea scurta 9 Screening sl evaluare Screening s evaluare
Evaluare preliminara preliminara preliminara

In mod curent se asteapta 3 In mod curent se asteapta un In mod curent se asteapta un
scenarii finale diferite agregate singur scenariu agregat pentru  singur scenariu agregat pentru
pentru afi evaluate in momentul  afi evaluat in momentul afi evaluat in momentul
finalizarii PMUD. finalizarii PMUD. finalizarii PMUD.

Sursa: Pregdtirea Planurilor de Mobilitate Urbana Durabila - Ghid orientativ pentru Autoritatile Contractante din

Romania

Municipiul Baia Mare se incadreaza in aglomerarile urbane de Nivel 1, conform topologiei sistemului de
transport urban, a configuratiei retelei stradale precum g infunctie de populatia totala rezidenta.

Pasul 1. Stabilirea obiectivelor strategice

La nivel strategic, PMUD urmareste indeplinirea viziunii gi obiectivului general prin convergenta a cinci
obiective strategice:

1. Accesibilitatea - Punerea la dispozitia tuturor cetatenilor a unor optiuni de transport care sa le permita
sa aleaga cele mai adecvate mijloace de a calatori spre destinatii g servicii-cheie. Acest obiectiv include
atat conectivitatea, care se refera la capacitatea de deplasare intre anumite puncte, cat si accesul, care
garanteaza ca, in masura in care este posibil, camenii nu sunt privati de oportunitati de calatorie din cauza
unor deficiente (de exemplu, o anumita stare fizicd) sau a unor factori sociali (inclusiv categoria de venit,
varsta, sexul §i originea etnica);

2. Siguranta si securitatea - Cresterea sigurantei i a securitatii pentru calatori §i pentru comunitate in
general, reducerea g chiar eliminarea accidentelor rutiere;

3. Mediul - Reducerea poludrii atmosferice gi fonice, a emisiilor de gaze cu efect de sera si a consumului
energetic. Trebuie avute in vedere in mod specific tintele nationale s ale Comunitatii Europene in ceea ce
priveste atenuarea schimbarilor climatice;
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4. Eficienta economica - Cresterea eficientei g a eficacitatji din punctul de vedere a costului privind
transportul de calatori si de marfg;

5. Calitatea mediului urban - Contributia la cresterea atractivitatii si a calitatii mediului urban g a
proiectarii urbane in beneficiul cetatenilor, al economiei gi a societatii in ansamblu.

Pasul 2. Definirea problemelor si a nevoilor

in urma analizei situatiei actuale (prezentate la cap.2), au fost identificate o serie de probleme,
disfunctionalitati care afecteaza mobilitatea la nivelul municipiului. Aceste disfunctionalitati sunt
caracteristice fiecarui obiectiv strategic si genereaza efecte negative asupra acestora
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Analiza SW.O.T.
Pentru evidentierea principalelor puncte tari interne si a oportunitatilor in scopul valorificarii acestora in strategia de dezvoltare, precum si a principalelor
puncte slabe interne g aamenintarilor din mediul extern, pentru a preveni afectarea implementarii strategiei, afost realizata analiza SWOT.

Domeniu

Elemente
demografice
sl populatia in
relatie cu
fondul
construit

Infrastructura
gl circulatia
rutiera

S
Puncte tari
In Municipiul Baia Mare,
rata natalitatji este
superioara ratei
mortalitati, astfel incat in
ultimii ani s-a Tnregistrat
un spor natural pozitiv

Pondere  ridicata a
zonelor eterogene cu
locuinte colective

deservite de circulatii
generoase §i dotari de
interes cotidian;

Buna pozitionare in
raport cu coridoarele de
transport nationale
(DNLC, DN18)

Investitji continue in
modernizari;

w
Puncte slabe

La nivelul Zonei Metropolitane
se observa un spor hegativ
accentuat, apropiat de cel
national

Rata de Tnlocuire a fortel de
munca inferioara ratei din ZUF g
nationale

Numarul populatiei este intr-o
continua scadere (3%in ultimii 7
ani)

Imbétranirea populatiei
folosinta extensiva ateritoriului
1.89% din populatie traieste in
zone marginalizate

Zone tip ghetou cu blocuri in
Zona Melodiei - Rapsodiei d
Zona Hores;

Circulatji in stare tehnica medie
sau rea, cu strézi discontinue sau
de paméntin zonele cu potentjal
de dezvoltare s in curs de
indesire a fondului construit
(cartier Orasul Vechi, zona sud-
vestica § estica a municipiului;

@)
Oportunitati
» Disponibilitatea
finantarilor pentru
dezvoltarea urbang,

sprijinire  economica g
sociala;
Reactualizarea SIDU g

sustinerea dezvoltarii
urbane prin proiecte cu
finantare europeang;
Rezerve semnificative de
teren in Cartierul
Depozitelor g Valea
Borocutului

Realizarea drumului

Expres Turda-Hamleu g
Petea;

Zona metropolitana
sustinutd de reteaua
urband  accesibila g

Deficitul ~ fortei de
munca §i Tmbatranirii
populatiei se va resimti
peste 15 ani, conform
tendintei de scadere a
ratei deinlocuire afortei
de munca;

Riscul ratarii

oportunitatilor de
finantare din fonduri
europene din cauza
intarzierii proiectelor;
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Domeniu

Sistemul
parcari

de

S
Puncte tari

e de 90,77% din reteaua
stradala prezinta
imbracaminte rutierd;

e Trafic de marfa (peste
4,5t restrictionat pe raza
centrului istoric si de 7,5t
pe raza intregului

municipiu;
e Existenta parcajelor de
capacitate ridicata pe
spatiul  public adiacent
majoritatii punctelor de
interes (alimentatie

publica, culturd, institutii);

Lipsa unor legaturi facile intre
Gara si Aeroport.

Slaba accesibilitate catre sudul
municipiului din pricina barierei
antopice (calea feratd) si a
infrastructurii insuficiente;
Nesincronizarea semafoarelor;
Risc de incidenta al accidentelor
in pe principalele axe de
traversare a municipiului (B-dul
Regele Mihai I, B-dul
Independentei, B-dul Republicii,
Bulevardul Traian, Bulevardul
Unirii si Strada Victoriei);

Lipsa unui sistem de
management al traficului;

Deficit de 11633 locuri de
parcare la nivelul municipiului
Baia Mare

Zonele cu locuinte
prezinta un grad ridicat de
insuficienta al parcarilor;

colective



0]
Oportunitati

potentialul de deservire
urband al municipiului;
Existenta finantarilor
pentru extinderea sau
modernizarea
Infrastructurii;
Alocarile financiare
pentru modernizarea
Infrastucturll rutiere;
Dorinta de Implicare a
actorilor locali;
Posibilitatea  optimizarii
traficului rutier printr-o
mai buna echipare i

gestionare a acestuia
(sensuri unice,
semaforizare, dotari
pentru circulatiile
blande,) si  printr-un

Sistem de Management al
Traficului;e

Posibilitatea
implementarii unui sistem
de parcari, pentru
descurajarea deplasarilor
cu automobilul personal
in zona centrald, 1n
favoarea deplasarilor
nemotorizate sau cu TP;

Corelarea deficitara
dintre actorii locali si cei
de rang superior;
Pierderea posibilelor
investitii din cauza lipsei
infrastructurii de mare
viteza;

Risc de accidente din
cauza lipsei
amenajarilor
corespunzatoare.
Amenajarea parcarilor
la  strada prezinta
indirect, efecte negative
asupra calitatii Si
cantitatii spatiului
public destinat

deplasarilor
nemotorizate;
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Domeniu

S
Puncte tari

W
Puncte slabe

Inexistenta unor facilitati de tip
park&ride in scopul sprijinirii TP
sau a deplasarilor nemotorizate;
Irosirea unor mari suprafete de
teren, ocupat de bateriile de
garaje;

Irosirea unor suprafete
(intersectii, piete, spatii verzi)
prin parcari la sol;

44% din respondentii
chestionarelor considera ca
problema principalda privind
parcarile autovehiculelor, este
insuficienta parcarilor in zona
centralg;



o)

Oportunitati
Posibilitatea
implementarii unor

parcari multietajate in
locul bateriilor de garaje;
Posibilitatea relocarii
parcarilor la strada si din
zonele rezidentiale de
regenerare  urbanda in
parcarile multietajate
subterane propuse in
locul garajelor;



Infrastructura
si  transport
feroviar

e Acces la Magistrala 400
Brasov - Satu Mare simpla
neelectrificatd;

« Existenta garilor in
extremitatea vestica a
ZUF;

e Gara este deservita de
sapte linii de transport
public (1, 4, 8, 9,40, 50, 54),
majoritatea fiind cele mai
utlizate linii  la nivelul
municipiului;

Atractivitate scazuta a
transportului  feroviar  prin
numarul relativ scazut de
calatori;

Zona de nord, sud si est a ZUF
nu este acoperita de retea
feroviarg;

Zona metropolitana prezintd o
slaba conectivitate feroviard cu
municipiul resedinta de judet;
Densitatea retelei
feroviare (i2,84km/iooo km2);
Orarul trenurilor ce tranziteaza
Zona Metropolitana nu
favorizeaza efectuarea navetei
(trec prin gara Baia Mare in
intervalul 16:35 - 22 A1),
Infrastructurda neatractiva i
nemodernizata la nivelul garilor
din ZUF;

Viteza medie a unei calatorii

redusa a

spre  Bucuresti este foarte
scazuta (5o0km/h);

Tronsoanele de cale ferata
dezafectatd in lungime de

aproximativ 9 km din sudul si
estul municipiului fragmenteaza
tesutul urban si actioneaza ca o
bariera fizica;

Lipsa unei legaturi rapide intre
gara, Si aeroport;



Posibilitatea
implementarii unor
proiecte de modernizare a
Garilor din  municipiul
Baia Mare si ZUF;
Posibilitatea accesarii
fondurilor de
modernizare a retelei
feroviare;

Mentinerea unui grad
redus de absorbtie a
fondurilor europene;



Infrastructura
si  transport
aerian

Transort
judetean

Aeroportul International
Maramures se afla la 9,6
km vest de centrul
municipiului (pe teritoriul
orasului Tautll
Magheraus)

Aeroportul International
Maramures face parte din

reteaua TEN-T
Comprehensive;
Buna acoperire a

localitatilor din  Zona
Urbana Functionalg;

Lipsa alternativelor de transport
catre sl dinspre gard (facilitati
vel o, trasee pletonale atractive);
Aeroportul nu este accesibil prin
transportul  public sau cel
metropolitan, cea mal apropiata
statie fiind la 1,3km departare,
pe DNIC;

in  prezent
confrunta cu

aeroportul  se
dificultati n
procesarea pasagerilor pentru
cursele existente;
Lipsa conectivitatii cu reteaua
feroviard scade conectivitatea sl
accesibilitatea la nivel regional;
Numar Insufuclent de parcari (70
de locuri pentru autoturisme,
doud locuri pentru persoane cu
dizabllltatl sl un loc pentru
autocare);

Cele doud autogarl (Autogara
Baia Mare si Autogara Fany)
prezintd probleme de comfort,
calitate si  servicii limitate,



Terminalul urmeaza a fl
modernizat prin fonduri

europene, prin marirea
suprafetei utile Si
indeplinirea conditiilor
pentru recertificarea ca
aeroport civil
international;

Locatie usor accesibila
prin DNi C;

Autogara Baia Mare are o
pozitie buna fin cadrul
municipiului prin

Cea mai apropiata statie
de TP - la 15 minute
distantd de mers pejos;
Destinatiile sunt foarte

limitate, conectand
capitala tarii si destinatii
sezoniere (Antalya i
Hurghada)

in  ciuda interesului
operatorilor aerieni in a
adauga curse Si

destinatii noi, acesta nu
poate asigura

procesarea mai multor
zboruri concomitent,
Proiect de modernizare
si marirea capacitatii,
care urmeaza a fi
implementat:
~construire terminal
pasageri nou in
suprafata de 13.000 mp -
2021- 2023;«

Liniile L16, L17, L 22,
L23, L26, care deservesc
unitdtile administrative
din sud-estul
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Autogara Baia Mare are o
pozitie privilegiatd, din
punct de vedere a
accesibilitatii, aflandu-se
in imediata vecinatate a
garii, cu acces rapid catre
zona peroanelor;
Autogara Fany prezinta
curse  regulate  catre
Bucuresti, Brasov, Cluj-
Napoca, Dej, Satu Mare,
Sibiu,  Targu Mures,
Negresti Oas, Mangalia

oferind o imagine neatractiva a
transportului public judetean si
regional;

Corpul principal de cladire al
autogarii Baia Mare nu
functioneaza si se afla intr-o
stare avansata de degradatre;

Prezenta  spatiilor publice
degradate sau neamenajate
corespunzator (zona de

asteptare, lipsa zonelor de
odihna, zona peroanelor, partea
pietonala si carosabild) in
Autogara Baia Mare

Lipsa dotarilor si a facilitatilor
specifice din Autogara Baia
Mare

Nu existd infrastructura velo
care sa deserveascd zona
Autogarii Baia Mare

Corpul principal de cladire al
autogarii Fany nu functioneaza
si se afla intr-o stare avansata de
degradatre



in oras (DNiC),

coneixiunea tangentiald
la 0 artera Importanta de
circulatie;

Autogara Bala  Mare
prezinta legaturi
regionale, nationale gl
internationale
importante;
Autogara Fany este

amplasata pe o artera
importanta de penetrare
intr-o
zona industriala

municipiului: Grosi,
Dumbravita, Rus,
Unguras, Sindresti,

Chechis, Satu Nou de
Jos, Ocolis, Sacalaseni,
Culcea urmeaza sa fie
suspendate

Autogara Fany este
accesibila prin Linia 54 a
retelei de transport
public local, linie cu
program special, care
functioneaza doar in
zilele de sambata si
duminica
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Transport
public
municipal

Axele principale ale
municipiului reprezentate
de bulevardul Regele
Mihai |, Strada Victoriei,
strada Vasile Lucaciu,
Strada Horea si strada
Mihai Emiescu sunt bine
deservite de serviciul de
transport public local
Zona centrala si zonele
rezidentiale cu locuinte
colective sunt bine
deservite de transportul
public, iar frecventa este
una ridicatd, datoritd
numarului mare de linii
care deservesc zona (5-7
minute distantd péana la
cea mai apropiata statie)
Reteaua este echilibrat
distribuita in cadrul zonei
construite a municipiului
Baia Mare

Repartitia  statiilor i
accesibilitatea  acestora
este buna

Cota modala a transportului
public este de doar 20%

Doar 10% din totalul statiilor de
transport, au primit punctaj
maxim, acestea fiind localizate
central

Peste 50% din statiile de
transport public nu dispun de
mijloace de achizitionare a
biletelor de calatorie

Lipsa facilitatilor pentru
transport multimodal (rasteluri
de biciclete, centre de inchiriere
velo, etc.)

Un procent important al
populatiei intervievate
considerda ca mijloacele de
transport sunt vechi si nu detin
facilitati de baza

Flota transportului public
prezintd in proportie de4i%
autobuze cu o vechime mai
mare de 14 ani

Frecventa scazuta a
transportului public in cartierele
Valea Borcutului (Liniile 5 si 40,
frecventa la 20-i3ominute),
zona de nord a cartierului Valea
Rosie (linia 31, frecventa la 60
minute), Ferneziu (liniile 1 si 18,



in Zona

Alocarea de fonduri

europene dedicate
transportului in comun;
La nivelul municipiului
existd un proiect denumit
»-Modernizarea statiilor de
transport public, gl
implementarea
sistemului de E-Ticketing
Metropolitana
Baia Mare" care are ca
scop modernizarea
statilor de transport
public aflat la stadiu de
avizare D.A.L.I.

Proiecte care vizeaza
crearea de benzi dedicate
de transport ih comun pe
strazile Bdul de Vest, Str.
Dragos Voda, Str. Garii,
Bdul Unirii, Bdul
Repubicii, Bdul Bucuresti,
Bdul Independentei i

Bdul Decebal;

Cota modala auto este
foarte mare - 55%
Cresterea continua a
Indicelui motorizarii;
Lipsa de atractlvitatea a
Transportului Public
pentru  posesorii  de
automobile personale;
Lipsa unei coorodonarl
intre dezvoltarea
Transportului Public sl
expansiunea orasului;
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curse neregulate, frecventa la
20-317 minute)

Cartierul Orasul Vechi, zona cu
locuinte individuale, nu este
deservit de transportul public
Lipsa unei conexiuni directe
intre Gard g Aeroportul Tautii
Magheraus

Gradul de ocupare a mijloacelor
de transport este foarte scazut (
maxim 20% in timpul orelor de
varf)-an pandemic

Doar 35% din totalul statiilor
prezinta adapost si 37% mobilier
pentru odihna

In stati lipsesc informatiile
legate de trasee, orar, timpi de
asteptare etc

Lipsa unui sistem de informare a
pasagerilorin timp real in statiile
de transport public

Lipsa  unui  sistem  de
management a traficului pentru
prioritizarea T.P

Lipsa facilitétilor intermodale in
statii;
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Infrastructura
si  circulatja
pietonald/
deplasari
nemotorizate

Dimensiunea favorabila a

municipiului pentru
deplasari  pietonale i
velo;

arterele principale din

zona centrald au trotuare
in stare tehnica buna si
foarte buna

Lipsa unei retele dedicate
pentru deplasarile cu bicicleta

Traseele existente s-au realizat
prin micsorarea capacitatii de

circulatie pietonald,
infrastructura rezultatd fiind
nesigura, inconfortabila s

neatractiva
La nivelul municipiului existd un
singur centru pentru inchirierea
bicicletelor
Cota modala velo scazuta -11%
trasee nedelimitate, care
accentueaza conflictele dintre
pietoni si biciclisti
cota modalda a deplasarilor
pietonale este foarte scazuta -
14% la nivelul municipiului
trotuare foarte inguste sau lipsa
in Cartierele Valea Rosie si Orasul
Vechi
in opinia locuitorilor principala

problema a deplasarilor
pietonale este prezenta
autoturismelor parcate pe
trotuar

29% dintre pietoni considera ca
trotuarele sunt degradate

in multe cazuri, reabilitdrile au
vizat doar partea carosabila
Existenta pietonalelor foarte
inguste (im)



Opt trasee pentru
deplasari  nemotorizate
velo in curs de

Implementare pe strazile
Bdul de Vest, Str. Dragos

Voda, Str. Garii, Bdul
Unirii, Bdul Repubicii,
Bdul  Bucuresti,  Bdul
Independentei si Bdul
Decebal;

Posibilitatea utilizarii
configuratiei actuale a
retelei rutiere din zona

centrala pentru circulatie
blanda;

Posibilitatea solutionarii
accesibilitatii  reduse in
zonele periferice, in
proximitatea scolilor/
liceelor  prin  sisteme

Lipsa de atractlvitate a
deplasarilor

nemotorizate pentru
posesorii de
automobile;

Lipsa unei
culturi/mentalitati
nationale, orientate
catre mersul pe
bicicletd;

Lipsa unei viziuni
integrate intre
dezvoltarea deplasarilor
nemotorizate gl

turismul localsau zonele
de interes;






pietonale locale sl trasee
velo;

Implicarea  autoritatilor
locale gl accesarea de
fonduri europene
destinate  transportului
nemotorizat;
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Pasul 3. Stabilirea obiectivelor operationale

In vederea indeplinirii viziunii de dezvoltare a mobilitatii la nivelul municipiului Baia Mare, pornind de la

disfunctionalitatile identificate s efectele analizate ale acestora, au fost stabilite o serie de obiective

operationale. La nivel operational, PMUD urmareste indeplinirea viziunii g obiectivului general prin

convergenta a 6 obiective operationale:

o Municicpiul Baia Mare inteligent - implementare infrastructura smart city pentru pregatirea
infrastructurii de maine

o Municicpiul Baia Mare - crearea de alternative de transport si un sistem solid de transport public,
imbunatatirea infrastructurii existente

o Municicpiul Baia Mare - imbratisarea tendintelor viitorului s indeplinirea asteptarilor locuitorilor,
afacerilor g vizitatorilor

o Municicpiul Baia Mare - dezvoltarea de sisteme de transport accesibile, pentru sustinerea incluziunii
sociale, dezvoltarea mediului de afaceri si imbunatatirea conditiilor de mediu

o Municicpiul Baia Mare - crearea de valoare adaugata utilizatorilor
o Municicpiul Baia Mare - reducerea accidentelor de ciculatie si a pierderilor de vieti omenesti

Pasul 4. Identificarea interventiilor

Identificarea interventjilor succede etapelor de definire a obiectivelor strategice, de analiza a situatiei
existente si de definire a obiectivelor operationale. Aceasta procedurd asigura faptul ca exista o
conexiune clara s observabila intre obiectivele generale, problemele identificate, obiectivele
operationale corespondente precum g interventiile in sine. Aceasta abordare asigura g faptul ca
interventiile se adreseaza unor probleme reale, legate de transport. Utilizarea Modelului de Transport
determina existenta unei baze cantitative pentru definirea problemelor, a obiectivelor gi a interventiilor.

Principalele disfunctionalitati identificate urmare analizei problemelor existente se refera la

o deficientele existente la nivelul derularii mobilitati pietonale si velo ;

o efectele negative generate de traficul greu care utilizeaza reteaua stradala ; g

o accesibilitate redusa a zonelor periferice catre zona centrald, indusa de constrangerile induse retelei
stradale.

Analiza conditiilor existente gi viitoare au evidentiat si 0 serie de deficiente in ceea ce priveste regimul de

intretinere §i reparatii a infrastructurii de transport, dar g asupra facilititilor aflate la dispozitia

transportului public. De asemenea, exista deficiente n ceea ce priveste gradul de siguranta a circulatjei,

iar strategia de dezvoltare atransportului urban prevede masuri de reducere a numarului de accidente.

Strategia generala include trei directii de actiune:

o Dezvoltarea serviciilor si facilitatilor aferente mobilitatii pietonale si velo, cu scopul atingerii
obiectivelor de sustenabilitate la nivelul mobilitatii urbane;

......

o Investitii in cresterea calitatii si/sau stérii tehnice a infrastructurii rutiere, care ofera cea mei buna
valoarea a banilor g care indeplinesc obiectivele operationale.
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Au fost incluse g interventii legate de cresterea gradului de siguranta, in special pentru sectoarele de
strazi g intersectjile pentru care s-a inregistrat un numar crescut de accidente n perioada de referinta
analizata precum si recomandari privind amenajarea de spatii de parcare, acolo unde exista o cerere
semnificativa pentru acest tip de amenajari.

Pasul 5. Evaluarea si prioritizarea interventiilor

La selectia scenariului recomandat precum g pentru prioritizarea proiectului/interventiilor au fost
considerate obiectivele strategice ale PMUD, si anume:

o Accesibilitatea - asigurarea ca tuturor cetatenilor le sunt oferite optiuni care sa le permita accesul la
destinatiile g serviciile cheie necesare;

o Siguranta g securitate - imbunatatirea sigurantei g a securitatii;

o Mediu- reducerea poludrii aerului si a poludrii fonice, reducerea emisiilor de gaze cu efect de sera g
aconsumului de energie;

o FEficienta economica - cresterea eficientei i a eficientizarii costurilor transportului de calatori g
bunuri;

o Calitatea mediului urban - contributia la cresterea atractivitatii $i calitatii mediului urban g a
peisajului urban, n folosul cetatenilor, al economiei §i d societatii ca ansamblu.

Evaluarea interventiilor din lista lunga se realizeaza cu Analiza Cost-Beneficiu, atat lanivel de interventie,
cat §i lanivel de scenariu propus. Metologia de realizare aanalizei cost-beneficiu este prezentata in Anexa
3. Beneficiile economice ale interventiilor au fost testate cu ajutorul Modelului de Transport.

Pentru proiectele pentru care nu poate fi determinata RIRE, aceasta va fi considerata egala cu rata de
actualizare (5%).
Pasul 6. Stabilirea scenariului de dezvoltare - prioritizarea interventiilor

Prioritizarea interventiilor afost elaborata in doud etape succesive, Si anume:

o Testarea individuald a interventiilor cu ajutorul Modelului de Transport si a Analizei Cost-Beneficiu
o Prioritizarea interventiilor, pe baza rezultatelor unei Analize Multicriteriale

Tabelul urmétor prezinta structura Analizei Multicriteriale utilizata la prioritizarea interventiilor.

Tabel 50 - Criterii sipunctaje definite in cadrul Analizei Multicriteriale

Obiective . )
generale Indicatori Pondere
Valoarea intarzierilor in retea 50%
Eficien;:a Procentul subventiei intotal venituri operator 10% %
Economici 3570
RIREE 15%
Emisii CO2 15% 75%%
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Obiective

generale Indicatori Pondere
IMpACtLL 312 i nove, pulber 25%
Durata de asteptare 34%
Durata de deplasare 21%
Accesibilitate  Viteza de deplasare 25% %
Populatie deservita de TP 25%
Populatie deservita de 2 moduri transport public 11%
Numar accidente 50%
Siguranta Km trotuar protejat 20% 30%
Nr treceri de pietoni modernizate 20%
Mp spatiu pietonal 12%
NiV(_eI_uI costului cu transportul intotal buget 8%

familie

Calitatea vietii Huenta circulatiei 30% 35%
Nivel Serviciu 30%

Raport unitar cerere/oferta locuri parcare in
zona centrala/ zone rezidentiale
Sursa: Analiza Consultantului

15%

Prioritizarea interventiilor se va face prin ierarhizarea in ordinea punctajului obtinut in urma Analizei
Multicriteriale, infunctie de incadrarea proiectelor pe surse de finantare la care acestea sunt eligibile.

o Disponibilitatea financiara, in functie de natura eligibilitatii proiectului 9 incadrarea acestuia pe o
anumita sursa de finantare.

o In momentul in care lista de proiecte acopera sursa de finantare din fonduri nerambursabile
(considerata prioritara), proiectele ramase intra in lista proiectelor pe alte surse de finantare (buget
local, credite atrase).

Tn acelasi timp, prioritizarea proiectelor se va realiza §i pe baza urmétorilor indicatori :

o Maturitatea documentatiei tehnico-economice : existenta documentatiei lafaza SF/DALI, existenta
avizelor s autorizatiilor, documentatia la etapa PTE/DTAC, emiterea AC - astfel, vor fi prioritizate
proiectele pentru care documentatia este cat mai avansata, existand premisele realizarii intimp util
ainterventiilor planificate.

o Complementaritatea cu alte proiecte : in special, complementaritatea cu proiectele de mobilitate
urbana durabila finantate in ciclurile financiare anterioare, finalizate sau aflate inca in faza de
executie ; complementaritatea se va referi atat la aspectele fizice (complementaritate geografica),
cat 3 la aspectele functionale (complementaritatea unor sisteme, ex : sistemul de benzi dedicate
pentru transportul public, sistemul ITS s de informare-calatori, sistemul de management trafic, etc.).
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6. DIRECTII DE ACTIUNE Sl PROIECTE DE DEZVOLTARE
A MOBILITATII URBANE

6.1 Directii de actiune si proiecte pentru infrastructura de transport
Directii de actiune si proiecte pentru infrastructura pentru un transport durabil

Abordarea generald pentru propunerile de interventii asupra infrastructurii de transport vizeaza
adaptarea s implementarea solutiilor conceptuale detaliate in cadrul altor proiecte europene care au
analizat beneficiile infrastructurii multimodale, precum si a principiilor, metodologiilor si indrumarilor
elaborate la nivelul Ghidului Global de Design a Strézilor.

Abordarea utilizata in planificarea strazilor trebuie sa raspunda provocarilor de astazi § exigentelor de
maine. Avand la baza ideea ca strazile sunt atét spatii publice cat gi artere de circulatie, strazile trebuie
sa indeplineasca rolul de catalizator intre cumulul de activitati urbane. Astfel, in contextul unui mediu
urban sustenabil, strazile trebuie sa intruneasca facilitati pentru pietoni, biciclisti, persoane aflate in
tranzit, activititi economice §i servicii de interes comunitar, totul intr-un spatiu limitat. Tndiferent de
cultura, limba, gen g venit, spatiile proiectate trebuie sa asigure In primul rand conditiile de mobilitate
ale populatiei. Acestea trebuie sa contina elemente de siguranta si comfort pentru toate categoriile de
utilizatori, prioritizand siguranta pietonilor, biciclistilor, si a celor mai vulnerabili dintre acestia: copii,
varstnicii si persoanele cu dizabilitatj.

Astfel, strazile reprezinta spatii publice urbane, care trebuie sdindeplineasca atét rolul de infrastructura
de transport cat si zone de interactiune i incluziune sociald, Tn vederea sprijinirii identitatii si micilor
comunitati locale. Astfel, integrarea aleilor pietonale, a pistelor de biciclete, a zonelor de relaxare, a
dotarilor i spatiilor necesare serviciilor si activitatilor economice, faciliteaza atractivitatea cadrumui
urban si bunastarea populatiei.

Integrarea infrastructurilor verzi in cadrul profilelor stradale reduc impactul asupra mediului,
imbunatatesc calitatea spatiului urban, gjuta la colectarea apelor pluviale, imbunatatirea circuitului apei
in naturd g reducerea irigatjilor necesare.

Abordarea multimodala a strazilor, prioritizand modurile sustenabile de deplasare, au ca rezultat crearea
unor spatii sigure si atractive pentru populatie, Tncurajand micile afaceri locale i cresterea economica.
Totodata, profilele propuse trebuie sa tind cont de cultura, textura si caracteristicile contextului urban pe
care il traverseaza, pentru a raspunde necesitatilor specifice. Acestea trebuie sa imbunatateasca atat
spatial, prin conexiuni rapide si multimodale, cat si economic, social g cultural dezvoltarea oraselor.
Astfel, prin dotarile oferite, strazile trebuie sa sustina activitatile, comportamentele si rutinele zilnice ale
locuitorilor, pentru agjuta la inchegarea unei comunitati solide s proactive in procesele de dezvoltare pe
termen mediu g lung.

Toate aceste masuri produc efecte in lant asupra calitatii mediului, $i spatiului urban, a bunastarii
populatiei si economiei locale. Tntr-o societate in continué schimbare, solutiile de mobilitate trebuie si
fie atent alese pentru a sprijini nevoi prezente g preconizate ale populatiel.
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Infrastructura multimodala - transformarea strazilor pentru oameni

Principiul general abordat pentru dezvoltarea infrastructurii de transport vizeaza transformarea strazilor
orientate in prezent catre utilizarea intensiva a autoturismului in coridoare multimodale de transport,
care sa contribuie la cresterea capacitatii spatiilor publice de a transporta mai mult cameni, intr-un mod
mai eficient economic.

Strazile din municipiul Baia Mare sunt in mare parte orientate catre moduri intensive de utilizare a
autoturismului. Toate arterele dezvoltate dupa 1950, odata cu procesele de urbanizare intensiva si de
dezvoltare a zonelor de locuire colectiva, au pus in primul rand spatiul carosabil necesar deplasarilor
motorizate (dimensionate corespunzator valorilor de trafic rutier de pana la 1989).

Totodatd, nu se poate afirma acelasi lucru despre strazile din zona centrald, strazi cu tesut specific
orasului medieval, de dimensiuni inguste, cu accese directe catre spatiile de locuire si cu piete i piatete
pentru derularea activitatilor cotidiene ale comunitatii.

Dupa anii 2000, odata cu cresterea numarului de autoturisme s manifestarea din ce ince mai agresive a
cererii pentru locuri de parcare, atat publice, cat si pentru rezidenta, spatiile pietonale aferente
trotuarelor, scuarurilor sau agradinilor din spatele blocurilor de locuire au fost ocupate treptat sau masiv
de locuri pentru parcare, modificand astfel structura functionala a strazilor, inclinand balanta modului de
utilizare a spatiului public catre spatii ocupate (activ sau pasiv) de autoturisme.

In acest context, noul PMUD Baia Mare propune schimbarea principiilor de proiectare, amenajare s
constrire de noi artere dintr-o orientare catre transportul auto, intr-o orientare axata pe multimodalitate,
orientare care incearca realizarea unui raport echitabil intre diferitele infrastructuri aferente modurilor
de transport, punand pe primul lor camenii si modurile durabile de deplasare, fata de cele motorizate.

Infrastructura multimodala (GSDG, 2016)

Punctele multimodale conecteaza, sustin g deservesc un
numar mai mare de oameni, in acelasi spatiu.

Spatiile gi strazile necesitd o gandire integrata in vederea
sustinerii diferitelor moduri de deplasare § oferirea de
alternative rapide si comode tuturor categoriilor de persoane.
O géndire integrata conduce la cresterea economica, prin
eficientizarea spatiilor ocupate de automobilele personale g
utilizarea terenului n vederea sprijinirii zonelor de atractie g
aaltor Spat" de Interes prlIC. Figura 6-1 - Redefinirea strazilor ca infrastructuri
Astfel, prin integrarea diferitelor moduri de transport se multimodale

urmareste cresterea capacitatii stradale $ reducerea

utilizarii automobilelor personale. Astfel, timpii petrecuti in trafic sunt redusi semnificativ, crescand
productivitatea populatiei si economia locala.

Planificarea urbana care imbunatateste siguranta i sprijina utilizarea multimodala a teritoriului, are un
impact economic pozitiv asupra fondului funciar g imobiliar existent. Totodata, zonele usor accesbile
invita cetateanul sa petreaca mei mult timp in comunitatea formatd, sustindnd micile afaceri locale,
incluziunea si reducerea disparitatilor sociale.

Planificare existenta

Planificare propusa - multimodald
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Mobilitatea multimodala ofera populatiei posibilitatea alegerii celui mai eficient mod de deplasare in
functie de nevoile fiecaruia, crescand accesibilitatea $i atractivitatea in interiorul microcartierelor.

Automobile proprii
600-1600/0ra

Automobile si transport cu autobuzul
tioii oo 1000-2800/0ra
fov 0% o*

cyb cfccyb cyb cyb cyb <yb<yb cyb cyb  gpecyb atxyb gpgb &b piste de biciclete in dublu sens cu zona de protectie

<b Sb8&&  ghbafagbgbcle Fadfagbgbafa M MaP<S>  6500-7500/0ra

m n Linii de transport public cu benzi dedicate
MJEO M W Jiisp BNIL jitg g™ iL 428
té . tttfttfttt tfttt*>ttrttftt v+ % ' Dpietonale

I T1 TTf TAT TTT T TT iT1 tt* Ti? TT t ff f s000-9000/0ra

Transport public multimodal
jimurcaiL jimurcaiL jim iircan jiij”ith”™ il ji*purtfiL toooo-25000/0ra

Figura 6-2 - Capacitatea de transport pentru diferite moduri de deplasare

Sursa: Global Street Design Guide, traducere consultant

Imaginea anterioara ilustreaza volumul de trafic suportat a unei strézi in latime de 3m in decursul unei
ore, pentru diferite moduri de deplasare. Calculul afost realizat dupa tipul de autovehicul, sincronizarea
semafoarelor rutiere g ocuparea medie din mijloacele de transport.

Infrastructura care Tncurajeaza folosirea automobilului personal Infrastructura multimodala

Capacitate totala: 12.300 persoane/ora I I l W Capacitate totald 30.100 persoane/ora

Figurd 6-3 - Strada care incurajeaza traficul auto versus stridzi multimodale, Sursi: Global Street Design Guide
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Cele doua imagini anterioare ilustreaza volumul aproximativ de trafic a unei strazi in profil de 2om pentru
cele doua scenarii de proiectare posibile: infrastructura care incurajeaza folosirea automobilului personal
g infrastructura multimodala.

In prima imagine, majoritatea spatiului este destinat benzilor de circulatie s parcarilor laterale, spatiile
pietonale ocupand suprafetele rdmase, de-a lungul traseului existand numeroase obstacole reprezentate
de mobilierul urban i alte dotari publice.

n modelul multimodal, se observa o distributie echilibrati a spatiului intre diferitele moduri de deplasare.
Prin redistribuirea suprafetelor se pot dezvolta o varietate de activitati s puncte de interes de-a lungul
traseului, fara a incomoda traficul pietonal.

Proiectul CREATE - "Congestion reduction in Europe, Advancing Transport Efficiency"3%

Proiectul Create este un proiect finantat de Uniunea Europeana prin Programul Horizon 2020, partea a
Initiativei CIVITAS, care aavut ca scop analiza amanuntita a problemelor de congestie din orase si astabili
moduri si modele de regenerare a oraselor in vederea eliminarii problemelor generate de trafic si de a
transforma orasele in colectii de spatii urbane atractive g curate.

Elementul central a conceptului il constituie relationarea orasului si a strategiilor implementate, precum
S a solutiior necesare imbunatatirii calitatii mediului urban, la utilizarea autovehiculului si a
infrastructurilor necesare afi construite.

Proiectul a propus o analiza a 10 orase din Europa de vest § zona estica, iar analizele asupra traficului,
mobilitatii g politicilor investionale s-au realizat utilizand date din ultimii 30 de ani (in cazul unor orase
precum Londra sau Paris, unde datele acestea erau disponibile).

Au fost identificate 3 etapte in dezvoltarea oraselor si a infrastructurii si au fost stabilite trei tipuri de
orase, infunctie de politicile implementate:

Nivelul de
utilizare al
autotu-
rismelor 4
personale
Ciclul de dezvoltare in timp

Figura 6-4 - 4 Utilizarea autoturismelorinfuctie de etapele de dezvoltare ale orasului; Sursa : CREATE

Nivelul de utilizare al autotursimelor personale este influentat in mod direct de politicile implementate
de administratiile locale. Intr-o prima etapa, odata cu dezvoltarea economica S cresterea puterii de
cumparare, locuitorii oraselor achizitioneaza din ce in ce mai multe masini personale, ceea ce conduce la
0 presiune asupra autoritatilor publice de a crea mai multa infrastructura rutiera, mai multe spatii de

IHwww.create-mobility.eu
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parcare, dezvoltarea infrastructurii rutiere pentru a creste accesibilitatea. Politicile investitionale ale
autoritatilor locale in aceasta etapa se orienteaza catre autoturism, in detrimentul cetatenilor sau a
calitatii spatiilor urbane. Aceste orientari sunt caracteristice oraselor din Europa de vest din anii '80-'go
sau oraselor din estul Europei.

Dezvoltarea infrastructurii rutiere orientate cu precadere pe dezvoltarea transportului auto are insa
efecte negative, precum congestie in trafic, blocarea a largi suprafete urbane de catre infrastructura
rutiera, crearea chiar a unor bariere antropice care fragmenteaza orasul si fluxurile pietonale din interior,
genereaza poluare a aerului s a aspectului mediului urban, ocupa suprafete largi din spatiul urban, de
cele mai multe ori spatii centrale si ultracentrale cu parcari de mesini, scazand astfel valoarea terenurilor
sl nu in ultimul rand, se genereaza pierderi economice datorita intarzierilor in trafic, a transporturilor de
marfuri s a inatractivitatiic anumitor spatii urbane care nu reusesc sa dezvolte afacerile la nivelul
potentialului lor.

Rezvolvarea problemelor de
trafic prin crearea de noi
infrastructuri  sau  largirea
infrastructurilor rutiere afost
sintetizata in anul 1995 de
profesorul DA Plane prin
teoria  "Gaurii-negre a
investitiilor in autostrazi",
care schematic este ilustrata
in imaginea urmatoare, fiind
vorba de un cerc vicios
continuu, pornit de la
problemele de fluidizare a
traficului  rezolvate pe
termen scurt prin - noi
elemente de infrastructura
rutiera, dar care in timp vor
genera volume mai mari g
mal  mari de  trafic,
expansiune  urbana @ d
atragerea  unui  numar
suplimentar de autoturisme,

aducand problema la stadiul

initial. Este vorba de un cerc

de cauzalitate, pornind de la problemele existente in traficul urban (blocaje de trafic), care creeaza
presiune asupra autoritatilor locale de a gasi solutii S de a dezvolta capacitatea de transport a
infrastructurii (adaugare de benzi de circulatie, eliminarea spatiilor verzi, construire de sosele alternativa,
variante ocolitoare, autostrazi urbane, etc.). Prin cresterea capacitatii de transport a infrastructurii,
problemele de trafic vor fi intr-o prima faza rezolvate, pe termen relativ scurt, conducand insa la efecte
precum atragerea unui numar suplementar de masini sau fenomenul de expansiune urbana, care la
randul el genereaza cresteri ale duratei medii de deplasare, cresterea numarului de deplasari 9, in cele
din urme, cresterea nivelului de congestie, asa cum era la inceputul ciclului investitional.

Figura 6-5 - Spirala investitionala in infrastructura - teoria Gaurii Negre (D.A. Plane, 1995)

Prin politici investionale in transportul alternativ, fie transport public, fie infrastructuri dedicate
transportului nemotorizat, autoritatile locale pot intrerupe acest cerc vicios, contribuind la o nivelare sau
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chiar scadere a gradului in care autoturismul este utilizat in interiorul oraselor. Astfel de politici vor avea
efect pe termen lung, contribuind la imbunatatirea parametrilor calitativi din oras. Aceste tipuri de
investitii sunt caracteristice etapei a doua in dezvoltarea oraselor, etapa in care investitiile nu mai sunt
orientate catre traficul rutier, d mai degraba pe identificarea, planificarea si implementarea solutiilor
de mobilitate alternativa, durabila. Intr-o astfel de etapa sunt propuse investitii intensive in sistemele
de transport public, in dezvoltarea de infrastructuri alternative, in reducerea s limitarea accesului
autoturismelor catre anumite zone ale orasului, pietonizari de zone urbane.

In aceasta etapa, chiar daca se obtine o nivelare, un maxim, a cotelor modale pentru deplasarile cu
autoturismul, strazile s spatiile publice sunt dominate in continuare de autoturisme, iar cota modala auto
ramane cea mai semnificativd. Acest lucru are in continuare impact asupra calitatii mediului urban.
Pentru a creste calitatea spatiului public, a atractivitatii orasului fata de potentialii turisti, dar si pentru
imbunatatirea globala a calitatii vietii locuitorilor, sunt necesare spatii publice mai atractive, mai estetice,
dinamice si mai curate. Aceasta este a treia etapa in dezvoltarea oraselor, cand focusul central al
politicilor investitionale este pus pe calitatea locuirii si a spatiilor publice, orasul devenind practic o
colectie de locuri publice. In aceasta etapa se inlocuiesc infrastructurile rutiere invazive (strazi, parcari,
accese auto) si se transforma in spatii publice in care se propun activitati, dezvoltarea comunitatilor
locale, socializare, dezvoltarea culturala azonelor, educatia tinerilor si copiilor, dezvoltarea afacerilor (ex:
terase, restaurante, artizanat, mestesuguri locale).

Analizand municipiul Baia Mare dupa conceptele structurate in cadrul proiectului CREATE, putem trage
urmatoarele concluzii referitoare la politicile investitionale ale administratiei publice locale:

Baia Mare este un municipiu aflat in etapa a 2-a de dezvoltare a orasului, cu focus principal asupra
dezvoltarii sistemului de transport public, dezvoltarii si extinderii unei retele de piste de biciclete si
initiative de limitare atraficului rutier in zona centrald a municipiului. Tn acelasi timp, este in continuare
un municipiu cu nevoi reale de imbunatéatire a infrastructurii rutiere, cu un numar ridicat de autoturisme
personale $ parcari Th zona centrald, cu o cota modala consistenta a deplasarilor cu autoturismele si
suprafete limitate destinate deplasarilor nemotorizate.

Identificarea interventjilor succede etapelor de definire a obiectivelor strategice, de analiza a situatiei
existente si de definire a obiectivelor operationale. Aceasta procedura asigura faptul ca exista o
conexiune clara s observabila intre obiectivele generale, problemele identificate, obiectivele
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operationale corespondente precum si interventiile n sine. Aceasta abordare asigura si faptul ca
interventiile se adreseaza unor probleme reale, legate de transport. Utilizarea Modelului de Transport
determind existenta unei baze cantitative pentru definirea problemelor, a obiectivelor si a interventiilor.

Principalele disfunctionalitati identificate urmare analizei problemelor existente se refer3 la:

O

O
O
O

deficientele existente la nivelul derularii mobilitati pietonale si velo;

echipare deficitara a sistemului de transport public;

efectele negative generate de camioanele grele care utilizeaza reteaua stradala; si
accesibilitate redusa a zonelor periferice catre zona centralg, indusa de constrangerile induse retelei
stradale.

Analiza conditiilor existente si viitoare au evidentiat si o serie de deficiente n ceea ce priveste regimul de
intretinere si reparatii a infrastructurii de transport, dar si asupra facilitdtilor aflate la dispozitia
transportului public. De asemenea, exista deficiente in ceea ce priveste gradul de siguranta a circulatiei,
iar strategia de dezvoltare a transportului urban prevede masuri de reducere a numarului de accidente.

Strategia generala include patru directii majore de actiune:

O

Dezvoltarea serviciilor si facilitatilor aferente mobilitatii pietonale si velo, cu scopul atingerii
obiectivelor de sustenabilitate la nivelul mobilitatii urbane;

Investitii pentru cresterea atractivitatii si a competitivitatii transportului public;

Investitii in cresterea calitdtii sifsau starii tehnice a infrastructurii rutiere, care ofera cea mai buna

valoarea a banilor si care indeplinesc obiectivele operationale, n special prin implementarea unui
program multianual de modernizare sireabilitare a strazilor de importanta locald;

Avand in vedere concluziile analizei situatiei existente, a fost propus un set de masuri privind dezvoltarea
mobilitatii si infrastructurii la nivelul Municipiului Baia Mare.

Ipotezele avute in vedere in construirea scenariului optim de dezvoltare sunt:

O

Orizontul de timp: se vor structura interventiile identificate pe etape intermediare, anume 2021 an
de baza, 2027 an de finalizare ciclu financiar 2021-2027 si 2040 an de perspectiva a analizei PMUD.
Esalonarea interventiilor din punctul de vedere al pericadelor de implementare va tine cont de
prioritizarea rezultatd din testarea cu Modelul de Transport, Analiza Cost-Beneficiu si Analiza
Multicriteriala.

Anvelopa financiara: a fost structuratd pentru perioada 2021-2027 luand n calcul sursele de
finantare nerambursabile, in special POR, surse de finantare proprii (disponibilul de investitie al
Primariei Baia Mare) si capacitatea existentd de atragere credite, in doua variante, optimist si
pesimist.

Proiecte preconditie a elaborarii scenariilor de mobilitate: au fost luate in considerare finalizarea
proiectelor majore de infrastructura pentru orizontul 2025. Astfel, proiectele propuse vor tine cont
de evolutia traficului si a nevoilor de accesibilitate si mobilitate generate in urma realizarii acestor
investitii.

Proiecte de infrastructura obligatorii pentru Municipiul Baia Mare: sunt identificate proiecte de
modernizare a infrastructurii de transport in comun, imbunatatirea starii tehnice a parcului de
autovehicule a operatorului de transport in comun, modernizarea autobazei.

229



In acest context, directiile de actiune pentru infrastructura de transport in Baia Mare sunt structurate
astfel:

o Interventii inscopul regandirii retelei principale de strazi, intr-o maniera echitabila, restructurand
suprafetele carosabile destinate utilizarii autoturismelor individuale pentru a acomoda
infrastructuri noi velo si a largi coridoarele destinate deplasarilor pietonale;

o Pietonizarea anumitor spatii publice, piete 3 piatete si integrarea acestora intr-o retea de piete
publice de interes municipal, dezvoltarea policentrica a spatiului urban, evitarea concentrarii
zonelor de interes doar la nivelul zonei centrale si diseminarea punctelor de atractivitate cat mai
aproape de comunitatile locale, in cartierele de locuire.

o Dezvoltarea retelei de transport in zonele de expansiune urbana, realizarea conexiunilor de
transport intre cartiere prin oferirea de alternative de deplasare fata de arterele radiale care
conduc la presiuni suplimentare retelei stradale din zona centrala.

o Cresterea fluentei traficului in zonele cheie ale municipiului prin realizarea de pasaje rutiere
Subterane.

o Recofigurarea intersectiilor s a trecerilor de pietoni, structurarea unor coridoare de deplasare
pietonale continue, astfel incat sa fie reduse si chiar eliminate accidentele rutiere cu victime sau
raniti grav.

Infrastructura pentru biciclisti

Intreaga retea velo propusa pentru municipiul Baia Mare este dezvoltati pornind de la resursele de spatiu
disponibile in prezent (la nivel de profil stradal), luand in considerare normative g standarde folosite la
nivelul oraselor europened. Infrastructura velo propusa pentru municipiul Baia Mare porneste de la
nevoia de a conecta principalele puncte de interes prin trasee care sa fie:

Sigure: siguranta in trafic este una dintre cele mai importante caracteristici ale infrastructurii velo. Ea
asigura deplasarea biciclistilor in conditii de siguranta evitand astfel conflicte cu traficul motorizat sau
chiar cu pietoni. Siguranta in trafic reprezinta adesea criteriul principal pentru alegerea intre pista sau
banda pentru bicicleta (banda ciclabild). Cu cét creste viteza legala de deplasare au autovehiculelor rutier
cu atét va fi nevoie de masuri suplimentare de protectie pentru biciclisti. Tn general pornind de la viteza
de 50knvh infrastructura velo trebuie protejata prin delimitari fizice sau cel putin marcaje. Din acest
motiv reteaua velo propusa este configurata in cea mai mare parte din benzi pentru biciclete, pe sensul
de mersi, delimitate prin elemente de protectie sau parcari la strada. Legatura cu asezarile invecinate
este de asemenea, asigurata prin piste pentru biciclete protejate de traficul greu care circuld pe drumurile
nationale i judetene.

Directe: cu cat este un traseu mai scurt (direct) cu atét va creste gradul Iu de utilizare. Biciclisti, mai ales
cel experimentati aleg mereu traseul cel mai scurt pentru a ajunge la destinatie. Astfel reteua velo
construita pentru municipiul Baia Mare cauta optimizarea relatiilor intre principalele puncte de interes
cotidian grupate in centrul istoric, zonele rezidentiale si mei ales aglomerarile de locuri de munca.

Coezive: coeziunea este importantd pentru crearea unei retele de trasee ciclabile coerente si continue.
Prin crearea unui sistem coeziv, se ofera libertatea de deplasare si accesibilitate a tuturor facilitatilor unui

FTn momentul de fatd Roménia nu detine un normativ sau standard actualizat pentru realizarea
infrstructurii pentru biciclete. Singurul document oficial care prevede informatii legate de proiectarea
infrastructurii velo este: STAS 10144-2-91
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oras, fara obstacole si limite de orientare catre obiective importante. Asadar, prin eliminarea barierelor si
drumurilor necorespunzatoare, crestem gradul de incredere al participantilor la traficul nemotorizat.
Coeziunea se refera si la conexiunea cu celelate tipuri de transport urban ( tren, autobuze ). Pentru a
obtine o retea coezivd si coerentd principalele artere de circulatie sunt echipate cu acelasi model de
infrastructura velo (piste dublu sens 2m). Intermodalitatea in cazul deplasarilor velo este sustinutd de
amenajarea unor rasteluri pentru biciclete in vecinatatea principalelor statii de autobuz si a garii CFR3,
Piata lzvoare, si echiparea mijloacelor de transportin comun cu sisteme de transport pentru biciclete.

Atractive si comfortabile: atractivitatea si comfortul unul traseu sunt necesare pentru atragerea unui
numar cat mai mare de utilizatori ai traficului nemotorizat. Este important pentru design-ul traseelor ca
acestea sa se incadreze in mediul inconjurator si sa sustina caracterul local al zonei. De asemenea, prin
utilizarea unor materiale calitative in crearea traseelor ciclabile, creste si gradul de confort al acestora,
intrucat se doreste eliminarea eforturilor iregulare in parcurgerea unor rute. Atractivitatea unui traseu
este importanta in special pentru rutele amenajate pentru actvitatile de recreere si agrement, ele avand
rol estetic.® Din acest motiv trebuie acordata o atentie sporita la detaliu in procesul de amenajare
pistelor si benzilor pentru biciclete. Marcajele trebuie sa fie extrem de vizible, motiv pentru care este
recomandabil ca pistele si benzile sd detind o culoare contrastantd fata de cea a asfaltului (rosu la
intersectii si verde in rest). De asemenea, este important modul in care sunt marcate zonele in care
biciclistii traverseaza carosabilul (in intersectii).

Biciclistul nu intrda in conflict Biciclistul poate intra in Biciclistul este obligat sa
cu traficul rutier, are conflict cu traficul rutier deci coboare de pe bicicleta la
prioritate (trecere semaforizata trebuie sa se asigura la traversare

farad varianta de intermitent dreapta) traversare

Un alt criteriu pentru conturarea retelei velo a fost
diversitatea utilizatorilor. Astfel au fost luate in considerare
urmatoarele trei profile de utilizatori:

Utilizatorii cu experienta sunt obisnuiti cu traficul
autovehiculelor si doresc conexiuni directe, rapide si
convenabile ca acces la destinatii. Biciclistii avansati, de
obicei preferd pe benzile amenajate pe carosabil.

Utilizatorii de baza sunt mai putin increzatori decat biciclistii
avansati. De obicei, selecteaza rutele unde biciclistii au
desemnat un spatiu de operare, cum ar fi pistele pentru

biciclete, trasee utilizate Tn comun cu autovehiculele Figuri 6-7 - Exemplu amenajare piste velo partajate
cu traficul rutier; sursa: www.arlnow.com

3 Pol intermodal format din statie transportin comun local, gara CFR si autogara.
39 Criterii de calitate a retelei de piste si biciclete evidentiate in Dufour, D. 2010. PRESTO Cycling Policy
Guide-Cycling Infrastructure. PRESTO (Promoting Cycling for Everyone as a Daily Transport Mode)
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(sharedspaces), sau strazile de cartier cu volume redus de trafic si viteza.

Utilizatorii incepatori sunt reprezentati de copii sau noii utilizatori ai transportului nemotorizat,
beneficiind de rute care asigura accesul la destinatii, cum ar fi scoli, parcuri, si biblioteci. Biciclisti
incepatori sunt cel mai bine amplasati pe cai de utilizare a strazilor comune si strazilor de cartier pe care
se inregistreaza viteze si volume de circulatie reduse sau pe trasee exterioare strazilor cu circulatie auto

(Raul Sasar).

Figura 6-8 - Schemapentru dimensionarea infrastructuriipentru biciclete; Sursa: prelucrarea consultantuluidupa manualul national

al Irlandeipentru proiectarea infrastructuriipentru biciclete

In concluzie, principalele probleme ale infrastructurii velo existente, asa cum afost prezentat si in Cap. 2,
sunt:

- Lipsa elementelor de siguranta: manifestata prin lipsa elementelor de demarcare intre banda
velo si benzile destinate traficului auto sau ale parcarilor laterale, lipsa unui spatiu de siguranta
intre benzile velo si parcarile laterale, dimensionarea necorespunzatoare in raport cu volumele
de trafic rutier.

- Zone nedeservite de piste de biciclete
- Trasee realizate la nivelul trotuarului, care creaza conflicte cu traficul pietonal;
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Principalele probleme care sunt reclamate privind mobilitatea cu bicicleta sunt:

- Lipsa continuitatii traseelor: atat lipsa continuitatii intre pistele existente in diferitele zone ale
municipiului, cat si lipsa unei continuitati ale deplasarilor velo la intersectii si/sau treceri de
pietoni. In prezent, simpla traversare a unui bulevard sau strada pe care sunt marcate benzi
ciclabile trebuie sa se realizeze prin intreruperea deplasarii velo.

- Dificultatea in a circula datorita traficului auto: in lipsa unei infrastructuri dedicate, sigure si
partajate fata de circulatiile auto, deplasarea velo in conflict cu circulatiile motorizate, mai ales
in zonele cu volume ridicate de trafic, descurajeaza ultilizatorii actuali sau pe cei potentiali in a
folosi bicicleta ca mijloc principal de deplasare in mediul urban.

Masuri de promovare a conceptului ,,shared-space"/"home-zone"

Shared space (spatiul comun) este o abordare urbanisticd care minimizeaza segregarea pietonilor si a
vehiculelor. Acest lucru se face prin eliminarea unor caracteristici cum ar fi bordurd, marcaje ale
suprafetei drumului, semne de circulatie si semafoare. Hans Monderman si altii au sugerat ca, creand un
sentiment mai mare de incertitudine si facandu-l neclar cu prioritate, soferii isi vor reduce viteza,
reducand, in acelasi timp, pozitia dominanta a vehiculelor, reducand ratele accidentelor rutiere si
imbundtatind siguranta celorlalti participanti la trafic.

Designul spatiului comun( shared space) poate lua mai multe forme diferite, in functie de nivelul de
delimitare si segregare intre diferitele moduri de transport. Variantele de spatiu comun sunt adesea
folosite in mediul urban, in special cele care au fost realizate aproape fara autovehicule si ca parte a
strazilor in interiorul zonelor rezidentiale.

Strazile pe care se propune instituirea regimului ,home-zone" sunt strazi cu profil cu circulatie in dublu
sens sau in sens unic, categoria a lll-a, cu o banda de circulatie pe sens. Ciculatia auto este ingreunata de
autoturismele parcate pe spatiul carosabil; acelasi lucru este valabil si pentru circulatiile pietonale,
obstructionate de masinile parcate pe trotuare, acestea avand oricum latimi reduse, in spatiul destinat
trecerii regasindu-se si elemente de logistica urbana (stalpi de iluminat). Avand in vedere ca in
proximitate nu este prevazut a se amenaja o parcare de mare capacitate, iar caracterul imobilelor este in
general de locuinte individuale fara spatiu de garare in proprietatile personale, nu se va putea interzice
parcarea autoturismelor in strada. In acelasi timp, avand in vedere ca pe aceasta strada nu sunt
inregistrate valori de trafic ridicat, fiind mai degraba o strada de importanta locala, rezidentiale, se
propune in cadrul proiectului transformarea acestei strazi in strada semi-pietonala, strada cu regim
"home-zone".

Strazile ,home-zone" propuse la nivelul retelei stradale a municipiului vor avea rolul completarii traseelor
velo si ciclistice prin acele zone unde amenajarea unei piste de biciclete dedicate nu este posibila datorita
profilului ingust al strazilor; in acelasi timp, aceste strazi nu au un flux auto ridicat, nefiind strazi de tranzit
sau artere principale municipale, ci sunt strazi cu caracter rezidential.

Stabilirea unui regim de tip ,home-zone" pentru strazile de importanta locala presupune o componenta
de tip organizational, insemnand instituirea unui regim de viteza de circulatie de maxim 30 km/h,
prioritate pentru pietoni si biciclisti, dar si a unei componente investitionale: amenajarea unei platforme
unice intre limitele de proprietate, fara diferente de nivel intre spatiile destinate deplasarilor auto sau a
celor nemotorizate.
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Reconfigurarea tramei stradale se poate realiza conform imaginii urmatoare (preluare dupa
recomandarile Ghidului GSDG):

Figura 6-9 - llustrare mod amenajare strada tip ,home-zone"; Sursa: GDSG)

Va fi necesara o interventie integrata in ceea ce priveste amenajarea peisagistica a tramei stradale,
printre care: schimbarea stalpilor de iluminat, realizarea canalizatjilor subterane pentru cablurile de
curent s comunicatii, dotarea strazii cu elemente de mobilier urban si vegetatie.

Va fi necesara amengjarea intersectiilor cu strazile laterale, pentru asigurarea traversarii in siguranta a
intersectiel de catre pietoni si biciclisti, se propune amenajarea intersectiei cu o platforma inaltata pe
latimea platformei amenajate, pentru cresterea sigurantei pietonilor si bicicilistilor in traversare s
punctarea in mod evident pentru toti participantii intrafic.

Masuri de promovare a electromobilitatii

Masurile propuse suntimpartite in urmatoarele categorii:
o masuri de infrastructurd,
o Subventionarea de utilizare EV,
o masuri de organizare atraficului

masurile de investitji,

activitati de promovare g informare, precum g

o masuri in afara jurisdictiei municipiului.

o O
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Rezultatele asteptate nu pot fi clar definite pentru fiecare masura, din moment ce toate masurile sunt
complementare si ar trebui sa fie puse in aplicare impreuna pentru a realiza obiectivul principal. Exista,
de asemenea numerosi factori externi independenti de influentd municipiului, care vor afecta realizarea
obiectivului privind dezvoltarea electromobilitatii.

Poate cea mai importanta masura pe care o poate adopta Municipalitatea este crearea unei minime
infrastructure care sa inlesneasca incarcarea, respectiv utilizarea autovehiculelor electrice, subiect care
a fost tratat si mai sus.

— Tinand cont de analiza detelor de trafic si in concordanta cu criteriile de planificare a infrastructurii,
se propune exitinderea retelei de alimentare EV cu 7 statii de incdrcare la nivelul Zonei Urbane
Functionale Baia Mare

In ceea ce priveste siguranta utilizatorului, cerintele minime pentru statii de incarcare si a echipamentelor
acestora sunt:

O supracurent, supratensiune si protectie la sol a sursei de alimentare,
o protectie electrica afiecarei soclu,

o statia de incarcare nu ar trebui sa ofere nici o putere pana in momentul conectarii utilizatorului
vehiculului si autentificarea cu succes,

o control de la distanta pentru a opri incarcarea sau pentru oprirea statie de incdrcare (pentru
operatori),

o protectie impotriva prafului si umiditatii,
o plasarea spatiala care impiedica posibile coliziuni intre vehicule si statie si nici nu interfereaza cu
traficul.

Pe langa respectarea acestor cerinte de sigurantg, statiile de incarcare trebuie sa permita urmatoarele
functionalitati:
o o faza de incarcare (pana la 32 A) sau cu trei faze de incarcare (pana la 64A), cu optiunea de a
instala diferite tipuri de prize,

o Incarcare simultand a doua sau mai multe vehicule, in scopul de a reduce la minimum spatiul
necesar pentru a dota un singur loc de parcare cu capacitati de incarcare EV,

o posibilitatea de conectare directd a statiei de incarcare la reteaua de distributie publica, in cazul
in care statia de incarcare actioneaza ca un punct de conexiune la reteaua publica, adica un punct
de separare intre public si o retea privat3,

o controlul asupra starii cablului de incarcare conectat la priza, curentul de Tncarcare, precum si
operatiune de protectie,

reluarea automata a incarcarii in cazul caderilor de tensiune abrupte,

comunicarea cu centrul de control pentru statii de Tncarcare,

posibilitatea de identificare a utilizatorului cu SMS si [ sau RFID,

comunicare directd cu contorul integrat prin DLMS sau protocol M-bus,

controlul de la distant3 si actualizari de software de la centrul de control,

O O O O O O

posibilitatea de a conecta impreuna intreaga infrastructura de incarcare dintr-o zona, o singura
statie actionand ca interfata de comunicare, astfel reducandu-se costurile si simplificand
transferul de date.

Identificarea utilizatorului ar trebui sa fie necesar pentru a utiliza statia de incarcare. Acest lucru permite
controlul incarcarii VE si impiedicd accesul neautorizat la statia de incarcare, care ar putea afecta
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siguranta utilizatorilor. Cu ajutorul sistemului de identificare a utilizatorului, trecerea la un nou sistem de
facturare pot fi efectuata fara interventii suplimentare majore la sistem.

Statia de Tncarcare trebuie sa aiba un design modular, care permite upgrade-uri la infrastructura fara
costuri suplimentare majore in scopul de a tine pasul cu noile evolutii. Carcasa statiei de incarcare trebuie
sd fie In conformitate cu urmatoarele orientdri:

o design curat, modern,

o practicin utilizare,

o rezistenta la intemperii,

o usor accesibile - servicii de intretinere a infrastructurii.

Interfatd utilizator a statiei ar trebui sa fie intuitiva si ar trebui sa ofere uzabilitate buna toate conditiile
meteorologice. Designul ergonomic ar trebui sa fie practic pentru utilizator si pentru a permite
identificarea utilizatorului rapid. lluminatul statiei trebuie sa indice In mod clar statutul sdu de
disponibilitate.

Interfata ca unintreg ar trebui sa fie mai multe limbi si ar trebui s3 indice in mod clar in cazul in care statia
de incarcare este disponibil, in cazul in care vehiculul este conectat corect, iar in cazul in care procesul de
incarcare se desfdsoara in mod corespunzator.

In ceea ce priveste planificarea infrastructurii de incarcare trebuie tinut cont de:
o Orientari generale
o Locatiile de amplasare a statiilor de incarcare

o Principii de constructie a retelei de incarcare

In ceea ce priveste dezvoltarea Infrastructurii de statii de alimentare automobile electrice la nivelul
municipalitatii sifsau Zonei Metropolitane, urmatoarele principii sunt esentiale:

o libertatea de alegere a furnizorului de energie electrica;

o acces liber la reteaua publica de statii de incarcare (in scopul de a incarca automobile electrice)
indiferent de furnizorul de energie in scopuri de electromobilitate sau proprietarul statiilor;

o asigurarea interoperabilitatii intre diverse retele de statii de incarcare si sisteme de incarcare;

o asigurarea unui numar suficient de statii de incarcare si o acoperire geografica convenabila pe
harta Municipiului.

o asigurarea unei distribuiri economice a statiilor de incarcare: stabilirea unui raport potrivit intre
statii de incarcare rapida si statii de incarcare normalga;

o instalarea se va face tinand cont de principiul securitatii spatiale (ele se vor instala in locuri
dedicate);

o asigurarea unei semnalistici vizuale corespunzatoare;
o amenajarea de locuri de parcare dedicate proprietarilor de automobile electrice in vecinatatea
statiei;
Cerinte minime de echipare din punct de vedere al sigurantei in folosire si functionalitatii:

o protectie la supracurent si la supratensiune, si impamantarea corespunzatoare a sursei de
alimentare;

o protectie electrica pe fiecare priza de incarcare;

o statia nu trebuie sa porneasca alimentarea decat daca statia este conectata corect si utilizatorul
este identificat;
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o acces/ control de la distanta pentru a putea opri alimentare d sau a scoate statla din operare,
update-url de soft de la distanta;

o protectie lapraf s umiditate;

o alimentare monofazata pana la 32A; alimentara trifazata pana la 64A cu posibilitate montarii de
diverse tipuri de borne de alimentare;

o Sapoata alimenta simultan doua sau mai multe tipuri de automobile electrice;

o sa permita controlul asupra asupra conexiunii cablului in borna de incarcare, asupra puterii de
incarcare, asupra diverselor protectii din statie;

o reincepera automata a incarcarii dupa cadere de tensiune;
o capabilitate de comunicare cu centrul de control;

o capabilitate de identificare a utilizatorilor prin RAID, SMS, NFC pentru a preveni accesul
neautorizat;

o comunicare directa cu contorul inteligent prin protocol DLMS si M-bus;

o posibilitate de a lega intr-o retea locala mai multe statii din care una singura va fi folosita ca
interfata de comunicare cu reteaua acest lucru simplificand transferul de date s reducand
costurile;

o statia ar trebui aiba o constructie modulara care sa permita upgraduri viitoare cu usurinta s
costuri minime;

o design curat s modern astfel incat sa se poata integra in orice mediu urban;

o usurinta infolosire;

o standard de protectie indicat;

0 acces usor pentru mentenanta;

o Interfata / Displayul Informational a statiei trebuie sa fie intuitiv § vizibil indiferent de conditiile
meteo d sa informeze luminos asupra disponibilitatii statiei.

Directii de actiune si proiecte pentru infrastructura pentru transportul public

Dezvoltarea sistemului de transport public In Bala Mare se va orienta pe 4 piloni principali:
Modernizarea parcului auto a SC URBIS SA

Modernizarea sistemului de transport public din localitatile din Zona Metropolitana
Asigurarea intermodalitatii, prin terminale intermodale intre diferitele moduri de transport
existente in municipiu

o Modernizarea statiilor din municipiu

O O O o

Detalierea proiectelor si masurilor propuse pentru transportul public este realizata in Cap. 9 Planul de
actiune.
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Directii de actiune si proiecte pentru infrastructura rutiera

Dezvoltarea si modernizarea infrastructurii rutiere in municipiul Baia Mare se va axa pe urmatoarele
directii strategice:

0 Realizarea de conexiuni rutiere intre cartierele municipiului, pentru degrevarea anumitor puncte
critice in reteaua municipala existenta; crearea unor rute alternative pentru deplasarile intre
diferite cartiere si punctele de interes major (zone industriale, zone de agrement, etc.) va
conduce la scaderea valorilor de trafic, in special in zona centrala si pe principalele artere

o Dezvoltarea infrastructurii rutiere in zonele de expansiune urbana - atat ca raspuns al autoritatii
locale la nevoia de infrastructura generata de dezvoltarile imobiliare din zonele periferice ale
municipiului, cat si pentru stabilirea planificata a unor capacitati de circulatie suficiente pentru a
prelua fluxurile de mobilitate viitoare, inclusiv pastrarea unor spatii de rezerva pentru
acomodarea in viitor a unor infrastructuri pentru transportul public de mare capacitate.

o Eliminarea punctelor rosii din reteaua stradala, prin realizarea unor pasaje rutiere care sa conduca
la scaderea timpilor de intarziere pe relatiile principale, eliminarea blocajelor de trafic, scaderea
emisiilor CO2 generate de autoturismele blocate in trafic.

Pe langa aceste directii majore, este necesara continuarea eforturilor administratiei locale pentru
modernizarea retelei stradale de interes local, a retelei stradale din zonele de resedinta, cu scopul
cresterii calitatii vietii locuitorilor din Baia Mare.

Interventiile asupra infrastructurii rutiere sunt in acelasi timp corelate cu principiile dezvoltarii de
coridoare de mobilitate urbana durabila.

Detalierea proiectelor si masurilor propuse pentru infrastructura rutiera este realizata in Cap. 9 Planul

de actiune.

Directii de actiune si proiecte pentru infrastructura smart-city - pilonul de mobilitate
urbana

Un oras inteligent sau smart city este un concept de dezvoltare urbana care integreaza tehnologii g
sisteme pentru a administra in mod eficient g securizat resursele unui oras, in vederea imbunatatirii
calitatji vietii cetatenilor, dezvoltarii comunitatji g protejarii mediului.

Conceptul Smart-City este structurat pe Sase verticale: Oameni inteligenti(Smart-People), Administratie
inteligenta (Smart-Governence), Locuire inteligenta (Smart-Living), Mediu inteligent (Smart-
Environment), Economie inteligenta (Smart-Economy) si, nu in ultimul rand, MOBILITATE
INTELIGENTA (SMART-MOBILITY).

In practica, aceste domenii se intrepatrund - in multe cazuri, implementarea unui proiect de tip smart-
mobility inglobeaza si functiuni care ar fi caracteristice pentru smart-environment, precum sisteme de
irigatii inteligente pentru aliniamentele de spatiu verde al unei strazi sau caracteristice pentru alte
verticale, precum smart-people sau smart-economy.

Tehnologia este din ce in ce mai prezenta in activitatile noastre cotidiene. In mod real, sunt putine
activitati pe care le intreprinde o persoana in cursul unei zile in care nu utilizeaza vreun dispozitiv
automatizat, inteligent, de comunicare sau de conctare la lumea din jur. lar aceasta tendinta este o
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caracteristica a mobilitatii prezentului, la fel cum este o caracteristica de baza si pentru mobilitatea
viitorului. Cu toate acestea, volumul mare de date si informatii poate deveni coplesitor, atat pentru
utilizatorul individual, pentru locuitorul care merge de acasa la locul de munca, cat si pentru administratia
locala, fiind astfel necesara implementarea unei platforme care sa integreze toate aceste date privind
mobilitatea urbana, sa le prelucreze si sa returneze utilizatorilor doar acele informatii relevante si care
aduc valoare adaugata serviciilor utilizate.

In acest context, in cadrul proiectelor, masurilor si propunerilor din PMUD Baia Mare, trebuie identificate
si promovate acele tehnologii si acele functionalitati ale tehnologiilor incorporate in proiectele de
investitie care pot produce beneficii reale pentru utilizatori si pentru administratia locala.

Proiectele propuse in portofoliul PMUD Baia Mare sustin si pornesc de la necesitatea functiunilor de tip
smart-city. lar aceste proiecte pot fi realizate secvential, la nivelul fiecarui proeict investitional, urmand
a se corela cu proiectele complementare pe baza unui set comun de functii si de parametrii calitativi sau
pot fi implementate integrat, la nivel orizontal, pe toata aria municipivlui, integrarea cu celelalte
elemente de infrastructura realizandu-se prin coordonarea diferitelor categorii de lucrari, tinand cont de
etapele realizarii lucrarilor.

Propunerile concrete ce vizeaza componente de tip smart-city in cadrul PMUD Baia Mare:

o Dotarea flotei de transport in comun cu mijloace de tip ITS/e-ticketing,

o Implementarea sistemului ITS, e-ticketing si modernizarea statiilor de transport in comun

o Coridoarele durabile de mobilitate - sunt acele interventii in infrastructura pentru
multimodalitate, care vor genera fluxuri de autoturisme, fluxuri ale mijloacelor de transport (in
sit propriu sau banda comuna cu autoturismele), fluxuri pietonale, fluxuri velo, dar care, pe langa
elementele de infrastructura pentru deplasare, trebuie sa contina urmatoarele componente de
tip "smart™:

- Aliniamentele de spatiu verde necesita sisteme de irigare si aspersie automatizate, cu rolul
economisirii resurselor de apa si in acelasi timp, pentru asigurarea necesarului de apa pentru
plante si gazon;

- Se realizeaza spatii tehnice si canalizatii pentru retelele de fibra optica si comunicatii,
coborand cablurile care atarna (inestetic) pe stalpii de iluminat;

- lluminatul public stradal, bazat pe corpuri LED si cu tehnologii de telegestiune, vor asigura un
iluminat stradal adecvat, la costuri reduse.

- Trecerile de pietoni vor avea functiuni smart de iluminare si avertizare a conducatorilor auto
(conceptul este prezentat mai jos), cu scopul cresterii sigurantei pietonilor si reducerea
numarului de accidente.

- Componente ale sistem integrat si adaptiv de management al traficului si de supraveghere
video trafic (detaliat separat) — principalele intersectii si treceri de pietoni vor necesita
implementarea unui sistem de semaforizare adaptiv, bazat pe fluxurile de trafic in timp real,
precum si pe baze de date de evenimente care pot fi prelucrate cu ajutorul inteligentei
artificiale, cu scopul optimizarii timpilor de semaforizare si detectare a incalcarii anumitor
regulide circulatie; foarte important pentru intregul sistem de mobilitate urbana, acest sistem
adaptiv trebuie sa asigure prioritizare pentru mijloacele de transport in comun, dar si
pietonilor si biciclistilor.
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- Spatiile pietonale aferente strazilor modernizate vor fi dotate cu mobilier urban cu functiuni
smart, pornind de la (deja uzualele) banci smart si continuand cu rasteluri pentru biciclete cu
functiuni smart, cosuri de gunoi smart, totemuri stradale sau panouri de informare publica.
Detalii despre mobilierul smart sunt prezentate maijos.

- Statiile de imbarcare/debarcare calatori de pe aceste coridoare vor avea functiuni tip smart-
city.

- Pe aceste coridoare se vor amplasa statii de inchiriere a bicicletelor - bike-sharing.

Figura 6-10 - Exemplufunctiuni smart-mobility ale unui coridor multimodal

Cu alte cuvinte, realizarea proiectelor pentru redefinirea strazilor sub forma unor coridoare multimodale
presupune crearea unor microsisteme de functionalitati bazate pe diferite tehnologii, cu beneficii pentru
mobilitatea si fluenta mijloacelor de transport, accesibilitate ridicata catre diferite sisteme de transport,
inclusiv pentru modurile alternative de deplasare, functionalitati pentru imbunatatirea parametrilor de
mediu, reducerea emisiilor GES si culegerea datelor privind indicatorii de poluare atmosferica.

Proiectele de regenerare urbana integratd, in special a zonelor de locuire colectiva, vor include
componente si functiuni de tip smart-city:

- Aliniamentele de spatiu verde necesitd sisteme de irigare si aspersie automatizate, cu rolul
economisirii resurselor de apa potabile dar in acelasi timp pentru asigurarea exacta a volumului
necesar de apa pentru fiecare specie de plante si gazon;

- Spatiile verzi reabilitate pot integra sisteme pentru valorificarea apelor pluviale si a utilizarii
acesteia ulterior pentru irigarea spatiilor verzi; una dintre problemele majore cu care mediul
urban se va confrunta in viitor va fi asigurarea continua a apei potabile, dar in acelasi timp va fi
necesara si reducerea costurilor cu epurarea apelor; in acest context, apele pluviale pot deveni o
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resursa valoaroasa, utilizabila pentru irigarea spatiilor verzi, asigurand circuitul apelor in natura,
dar fara a afecta rezerva de apa potabile a orasului.

- In spatiul microcartierelor se va propune implementarea parcarilor de resedinta multimodulare
si multifunctionale, in sensul in care spatiul obtinut prin coborarea autoturismelor in subteran
(demisol) poate fi utilizat in mod dinamic, pentru functionalitati diferite - de la amenajarea unor
spatii verzi, a locurilor de joaca pentru copii, parc, teren de sport, spatiu pentru activitati
comunitare sau de intalnire a celor din comunitatea locala. Locurile de parcare pot fi integrate in
aplicatia de parcari a municipiului, putand fi utilizate printr-o exploatare intensiva (pe durata zilei,
spatiile de parcare rezidentiala pot sa nu fie ocupate). In acelasi timp, prin configurarea structurii
modulare, anumite spatii pot fi configurate in scopul depozitarii de bunuri (a se vedea modul de
utilizare a vechilor baterii de garaje individuale). Platformele de smart-parking vor integra si
pubele ecologice automatizate, pentru colectare selectiva, cu platforme ingropate. Tot in cadrul
platformelor smart-parking vor fi integrate si parcari inteligente pentru biciclete, cu acces
automatizat doar pe baza de card utilizator sau aplicatie.

Transportul public inteligent presupune continuarea modernizarii parcului de mijloace de transport
in comun prin achizitia de autobuze bazate pe tehnologii de alimentare nepoluante - autobuze electrice,
autobuze cu combustie pe hidrogen sau autobuze hibrid.

Accesul la serviciile de transport public se vor realiza prin sistemul informatic integrat de management al
transportului, care contine, pe langa modulele si functionalitatile de operare si monitorizare a mijloacelor
de transport, functii de informare calatori, achizitie e-ticketing, validare a titlurilor de calatorie. Acest
sistem este integrabil cu alte faciliatati de mobilitate (bike-sharing)

In cadrul PMUD 2021-2027 se va propune extinderea sistemului integrat de management al transportului
in contextul achizitiei suplimentare de mijloace de transport noi ecologice.

Sistemul integrat de management trafic si supraveghere video propus spre implemntare in Baia
Mare in perioada urmatoare va fi un sistem complet adaptiv, bazat pe sisteme de comunicare avansata
(4G/5G), dar si pe o retea de fibra optica. Sistemele de detectie a valorilor de trafic se vor baza in primul
rand pe camere videodetectie si nu pe bucle inductive incluse in asfalt. Buclele inductive pot fi integrate
in pistele de biciclete, la distante de 50m si 25m de intersectie, algoritmul din spatele sistemului oferind
astfel prioritate traversarilor cu bicicleta. Sistemul de management al traficului va fi orientat catre
prioritizarea mijloacelor de transport public, a bicicletelor si pietonilor si generarea de efecte tip "unda
verde" pe principalele coridoare de mobiltate urbana, cu mentiunea ca timpii de semaforizare vor fi
variabili si adaptivi in functie de valorile de trafic din retea. Sistemul de management trafic va fi completat
si corelat cu sistemul de supraveghere video al traficului, extensie a sistemului CCTV existent.

Trecerile de pietoni inteligente sunt acele treceri de pietoni care vor beneficia de dotari
suplimentare, cu scopul reducerii si eliminarii accidentelor de circulatie prin utilizarea diferitelor
tehnologii. Se propune ca trecerile de pietoni cele mai importante din municipiu, inclusiv cele identificate
de Politia Rutiera ca fiind "puncte negre" sau cele din proximitatea unitatilor de invatamant sau a creselor
si gradinitelor sa fie dotate cu functiuni de tip smart. In principiu, o trecere de pietoni smart va beneficia
de iluminat pietonal adaptiv, suplimentar fata de iluminatul stradal uzual, crescand astfel sansele de
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vizibilitate ale pietonilor ce urmeaza sa se angajeze in traversare. Pe langa elementele de iluminare,
trecerea de pietoni va dispune de senzori de viteza, ceea ce permite ca stalpul sa transmita automat
mesaj autoturismului care se apropie de trecerea de pietoni anuntandu-l sa incetineasca viteza sau sa
franeze automat in cazul in care soferul nu este atent. Acest sistem de comunicare bazat pe principii loT
functioneaza pentru autoturisme din generatii recente, insa tinand cont de perioada de implementare a
sistemului, cu siguranta la momentul implementarii acestuia, parcul de autovehicule din Baia Mare va fi
suficient de modernizat pentru a putea beneficia de aceste functionalitati. In plus, sistemul implemtat in
trecerea de pietoni inregistreaza, stocheaza si analizeaza datele privind volumele de trafic auto, pietonal
si velo din respectiva intersectie, date care pot sta la baza unor politici publice privind accesibilizarea
anumitor zone sau reducerea emisiilor GES.

Mobilier urban inteligent este o componenta esentiald pentru imbunatatirea calitatii spatiului urban
in orasul modern, atat datorita faptului ca poate reprezenta o retea activa de senzori care colecteaza date
direct din mediul urban, cat si datorita faptului ca poate contribui la eficientizarea diferitelor activitati
derulate in spatiul urban (ex: colectarea deseurilor din cosurile de gunoi stradale). In cadrul PMUD Baia
Mare sunt propuse in cadrul proiectelor investitionale elemente de mobilier urban cu functiuni smart,
precum:

- Banci smart: vor dispune de hot-spot-uri wifi, senzori de mediu, prize de incarcare pentru
dispositive mobile alimentate din panouri fotovoltatice;

- Rasteluri smart: rasteluri care dispun de senzori privind accesul neautorizat la bicicletele parcate,
evitand astfel furturile de biciclete sau manifestari de vandalizare;

- Cosuri de gunoi stradale inteligente: anuntd operatorul privind momentul umplerii acestora,
facand activitatea de colectare a deseurilor mai eficienta, reducand astfel costurile municipale
pentru salubrizare;

- Totemuri stradale: vor imbina facilitatile de depozitare a antenelor 5G, cu facilitati de informare
a locuitorilor prin panouri digitale interactive, actioneaza ca veritabile info-chioscuri, in care pot
fi platite inclusiv facturi, taxe locale sau amenzi;

Panouri de informare digitale - care ofera informatii de interes public locuitorilor, harti ale
orasului, acces la internet si acces la aplicatia de mobilitate a orasului, dar care pot fi utilizate si
pentru transmiterea de mesaje publicitare, monetizand superior posibilitatile de utilizare a
acestor dispositive

Statiile de autobuz inteligente

Pentru imbunatatatirea transportului public in comun si incurajarea utilizarii acestui mod de transport
pentru cat mai multi locuitori, in cadrul proiectului se propune montarea de statii de imbarcare/debarcare
calatori cu functionalitati specifice echipamentelor tip "smart-city"” - statii "inteligente" de autobuz.

Statia de autobuz inteligenta este un produs integrat, care contine mai multe echipamente si senzori, ale
caror informatii provin sau se transmit intr-o aplicatie informatica. Statia inteligenta are o structura
modulara, fiind alcatuita din elemente metalice, panouri de sticla securizata si tratata UV, iar zona de
sezut este alcatuita din lemn nobil, de esenta tare, tratat termic si UV, pentru utilizare exterioara. Toate
prinderile elementelor constructive vor fi mascate, atat pentru asigurarea unui design special, cat mai
ales pentru evitarea efectelor actiunilor de vandalizare. Acoperisul va putea adaposti panouri solare, care
asigura necesarul de energie electrica pentru functionarea echipamentelor, intimp ce echipamentele de
stocare a energiei sunt amplasate sub zona de sezut. Echipamentele integrate in statie sunt: panou
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multimedia cu functie touchscreen, panou LED informare calatori, senzori de calitatea mediului, senzori
de proximitate, prize USB pentru incarcarea dispozitivelor mobile ale calatorilor, doua camere CCTV, din
care una cu functii de recunoastere faciala, numarare calatori si senzor infra-rosu, hotspot wifi. Din punct
de vedere a designului, functionalitatea unica a statiei este ca ofera latimea suficienta pentru asigurarea
protectiei calatorilor, insa este suficient de ingusta pentru a nu obtura libera trecere a pietonilor pe
trotuarele inguste din zonele urbane. Zona de sezut adaposteste o cutie tehnica, incare vor fi amplasate
bateriile de acumulatori, invertorul, tabloul electric s router-ul pentru internet.

Statiile inteligente propuse pentru proiectul de fata sunt structuri metalice modulare, care vor avea 0
serie de functionalitati pentru pasageri 9 utilizatori, vor beneficia de surse de energie regenerabila, vor
transmite in mod automat date si parametrii privind calitatea mediului exterior catre un centru de
comanda aflat la dispozitia Beneficiarului si va oferi calatorilor posibilitati de interactiune si acces la
informatii pulbice prin terminalele vizuale pe care le va contine, cum ar fi aplicatia de mobiltate a
municipiului, generare traseu, generare harta, achizitie e-bilet.

Bike-sharing - Sistemul bike-sharing va fi disponibil printr-o aplicatie mobila, in care va fi atasat
inclusiv cardul bancar al utilizatorului.

In PMUD 2021-2027 vor fi propuse extinderi ale sistemului bike-sharing la nivelul municipiului, pentru o
crestere a numarului de biciclete disponibile, dar si a numarului de statii de inchiriere, urmarind crearea
unei zone de captare mult mai meri, o densitate si o accesibilitate mult mai ridicata a serviciului si o mai
buna complementaritate cu sistemul de transport public pentru realizarea deplasarilor de tip “last-
mile"/"ultimiu kilometru'. Se propune imbunatatirea sistemului prin introducerea de biciclete electrice
sau de trotinete electrice, compatibile cu sistemul de andocare. Bicicletele electrice pot contribui la
realizarea de deplasari alternative pe distante mai mari, fiind optime astfel pentru dezvoltarea sistemului
la nivelul metropolitan, beneficiind astfel de infrastructura velo propusa pentru conexiuni intre Baia Mare
sl localitatile din zona metropolitana.

Parcari inteligente pentru biciclete

In cadrul PMUD 2021-2027 se propune
realizarea unui proiect pentru amplasarea de

parcari de biciclete de resedinta, in spatiile
apropiate de blocurile de locuire, pentru a

rezolva problema spatiului necesar detinerii

unel biciclete personale in conditiile locuirii la

bloc. Acest proiect se fundamenteaza in primul

rand pe necesitatea asigurarii accesibilitatii la

acest mod de transport, bazat pe
disponibilitatea de accesare a mijlocului de
transport in conditiile concurentei celorlalte

moduri in decizia modala de deplasare; de cele

mai multe ori, bicicletele personale sunt
adapostite in spatii mai greu accesibile fata de

alte moduri detransport, nu sunt la indemana - Figurd 6-11 llustratie parcare publica automatizata de biciclete
sunt garate fie in subsoluri/boxe, fie N sus Gren
apartament/balcon sau pe scara blocurilor. De

243



multe ori, gararea intr-un spatiu comun conduce lafurturi sau degradari ale bicicletelor. Componenta de
tip smart aacestui proiect este modul de acces laspatiul de parcare, ce vafi bazat fie pe o aplicatie mohila,
fie pe un card RIFD, pe care il va detine doar utilizatorul respectivului loc de parcare, parcarea bicicletei
realizandu-se pe baza unui software care stabileste legatura dintre bicicleta si proprietarul acesteia.
Proiectul parcarilor de bicicleta poate prevedea si achizitia S amplasarea de parcari publice de biciclete,
dar dispunand de aceleasi functiuni de acces automatizat, contribuind astfel la cresterea utilizarii
bicicletei ca mod predilect de deplasare cotidiana.

Parcari inteligente - dezvoltarea capacitatilor de parcare, publice sau de resedinta, va conduce la
necesitatea aparitiel s implementarii de sisteme smart privind identificarea locurilor de parcare,
achitarea acestora, rezervarea unui astfel de loc incadrul unel deplasari, precum s alte functii de tip smart
specifice domeniului parcarii.

Directii de actiune si proiecte pentru regenerare urbana

Fenomenul cartierelor de tip ,,dormitor”, unde locurile de munca sunt separate fata de functiunea de
locuire, coroborate cu ineficienta sau gradul scazut de acoperire a transportului public au ca efect
cresterea continua a gradului de motorizare g supraaglomerarea orasului. Acest fapt poate fi ameliorat
prin interventii de regenerare urbana asupra zonelor de locuire colectiva.

Justificarea proiectului rezida din faptul ca zonele de locuire colectiva sunt arealele urbane cu cea mai
ridicata densitate de locuire s inacelasi timp locurile urbane cu cea mai ridica presiune privind cererea de
locuri de parcare de resedinta. In prezent, spatiile dintre blocurile de locuire sunt ocupate de garaje, sau
parcari de autoturisme, unele dintre ele amenajate, dar cele mai multe fiind parcari spontane care
deterioreaza spatiul comun gi spatiile verzi.

Aleile rutiere de acces catre aceste spatii nu sunt modernizate; aleile pietonale de acces catre scarile
imobilelor nu sunt modernizate si nici dotate cu elemente de logistica urbana.

Chiar s in zonele unde exista amenajari ale spatiilor dintre blocuri (prin amenajarea de parcari auto),
exista un efect secundar nedorit, prin impermeabilizarea/mineralizarea excesiva a acestor spatii, care
conduce la efecte climatice nedorite: in zilele de vara temperaturile medii ale spatiilor din spatele
blocurilor cresc puternic, marind dinsconfortul termic a locuitorilor, intimp ce aceste spatii sunt total
inutilizabile de catre locuitori (in afara functiunii elementare de parcare auto de resedinta); in acelasi
timp, o "betonare" excesiva a spatiilor comune conduce la opturarea circuitului apei in natura,
impiedicand scurgerea apelor de ploaie in sol. In anumite zone se regasesc (inca) parcari individuale de
tipul bateriilor de garaje, care, pe langa faptul ca reprezinta cea mai inechitabila modalitate de rezolvare
aproblemei lipsel locurilor de parcare, reprezinta si 0 ocupare defectuoasa a spatiului public care ar putea
fi destinat amenajarii parcarilor.

Este asadar evidenta necesitatea amenajarii de locuri de parcare de resedinta, concomintent cu
necesitatea evitarii unor dezechilibre locale care sa contribuie la propagarea efectelor nocive ale
schimbarilor climatice, care in acelasi timp sa impiedice perpetuarea efectelor de poluare vizuala
generate de parcarea haotica, dezordonata s omniprezenta a autoturismelor personale, coroborate cu
necesitatea asigurarii unui spatiu public cat mai verde, cat mai atractiv, dotat cu facilitati pentru
petrecerea timpului liber s socializare a locuitorilor cartierelor respective, cu incurajarea formarii S crearii
de indentitate pentru micile comunitati locale
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Figura 6-12 Axonometrie - varianta orientata catre amenajare spatiu verde silocuri de petrecere timp liber
Sursa: Portofoliu consultant

Solutia propusa prin proiectele de regenerare urbana a spatiilor de locuire colectiva este realizarea unei
parcari supraetajate cu maxim 2 nivele - un nivel demisol, la o adancime de maxim 15IT1 s un nivel
superior la o inaltime de maxim 1-1.5m. Nivelul demisol va fi destinat parcarilor de autoturisme g
amenajarea de boxe pentru locuitori (in cazul in care este necesara aceasta facilitate), intimp ce nivelul
superior poate fi amenajat in mod variabil, infunctie de necesitatea fiecarei incinte - loc de joaca pentru
copii, zona verde, spatii suplimentare de parcare, terenuri de sport, etc.

Propunerea de amenjare a spatiilor dintre blocuri, prin amenajarea de parcari pe 2 nivele este prezentata
infigurile urmatoare:
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Figurd 6-14 Mod de amenajare parcare 2 nivele cu nivelul superior axat pe spatiu verde silocuri de parcare vizitatori
Sursa: Portofoliu consultant

Figurd 6-13 Mod de amenajare parcare 2 nivele cu nivelul superior axatpe locuri de parcare;
Sursa: Portofoliu consultant
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Figura 6-15 Axonometrii- varianta orientata catre parcare; varianta orientate catre amenajare loc dejoaca (teren de sport)
Sursa: Portofoliu consultant

Amenajarea unei astfel de parcari nu va conduce la opturarea vederii sau a iluminarii naturale a
apartamentelor de la nivelele inferioare ale blocurilor, fiind in acelasi timp foarte putin intrusive fata de
locuitori, avand un regim de inaltime sub media inaltimii unei persoane adulte.

Figura 6-16 llustrarea regimului de Tn&ltime a tipului de parcare de resedinta propus;
Sursa: Portofoliu consuitant
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6.2 Directii de actiune si proiecte operationale

Directjile de actiune privind proiectele operationale vizeaza, in principal, eficientizarea operarii serviciilor
de transport in comun. Acestea vor trata Insa toate aspectele componente ale sistemului de mobilitate
gl transport la nivelul municipiului Baia Mare:

0

Transportul Tn comun: prin implementarea planului de mobilitate urband durabila se urmareste
cresterea calitatii, securitatii, integrarii $i accesibilitatii serviciilor de transport in comun, care sa
acopere infrastructura, materialul rulant g serviciile.

Optimizarea retelei g serviciilor de transport public. amplasarea statiilor pentru cresterea
accesibilitatii populatiei si pentru diminuarea distantelor interstatii, acolo unde este cazul, precum s
extinderea anumitor trasee existente, pentru 0 mai buna conexiune intre diferite cartiere.

Continuarea si extinderea informatizarea sistemului de transport in comun in municipiul, cu scopul
cresterii atractivitatii sistemului de transport public, a compatibilitatii functionale intre mijloacele de
transport deja achizitionate s noile mijloace de transport care vor innoi flota in perioada 2022-2027.

Sustinerea masurilor investitionale in domeniul transportului public in comun (achizitia de noi
mijloace de transport, modernizarea 9 dotarea statiilor de asteptare) cu masuri 9 actiuni de tip
«soft », cum ar fi : actiuni de promovare d constientizare a beneficiilor utilizarii mijloacelor de
transport durabile s nepoluante, masuri pentru incurajarea utilizarii transportului public in comun in
detrimentul autoturismelor personale, masuri pentru incurajarea utilizarii bicicletelor s a
infrastructurii nou create.

Pe termen scurt, se pot realiza masuri de informare a calatorilor in statii, prin amplasarea in locuri
vizibile a panourilor de informare privind traseele existente g a orarului de transport ; aceasta este o
masura simpla si eficienta, pe termen scurt, pana la intoducerea sistemelor de informare inteligente,
prin care, calatorii din Baia Mare pot fi informati despre optiunile de calatorie cu transportul public.

Modernizarea statiilor de calatori in Baia Mare, prin implementarea de suprastructuri cu
functionalitati smart-city.

Transportul nemotorizat: planul de mobilitate urbana durabila va incorpora un plan de crestere a
atractivitatii, sigurantei g securitatii mersului pe jos § cu bicicleta. Masurile care vizeaza
infrastructura vor fi sustinute si completate de alte mésuri de ordin operational, cum ar fi masuri de
promovare $i crestere a nivelului de constientizare a populatiei asupra acestor moduri de transport
nepoluante, cu scopul incurajarii utilizarii bicicletei ca mijloc de transport cotidian.

Transportul nemotorizat va fi inclus in sistemul informatic integrat, in conceptul Smart City prin
dezvoltarea unei aplicatii online pentru identificarea statiilor de inchiriere biciclete, va prezenta
traseele existente pentru configurarea de itinerarii, va oferi utilizatorilor informatii privind numarul
de biciclete disponibile intr-o anumita statie, la un anumit moment, precum si numarul de locuri
libere disponibile intr-o anumita parcare de biciclete, la un anumit moment.

Intermodalitate: planul de mobilitate urbana durabila trebuie sa contribuie la o mei buna integrare
a diferitelor moduri gi s& identifice masurile menite in mod special sa faciliteze mobilitatea g
transportul multimodal coerent. In ceea ce priveste misurile operationale pentru intermodalitateain
transporturi, se propune ca statiile de inchiriat biciclete sa fie amplasate in proximitatea principalelor
statii de transport public incomun, astfel incat, la nivelul zonei urbane sa poata fi asigurate conexiuni
intre transportul public si transportul velo. Tn continuarea acestei masuri, prin utilizarea sistemului
informatic de transport local se vor putea configura solutii de itinerarii care sa combine diferite
moduri de transport - ex : pentru o destinatie lipsita de accesibilitate cu transportul in comun, se
configureaza traseul pana la proxima statie de transport public, de unde se propune utilizarea
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bicicletei pana la destinatie. Pentru astfel de calatorie, sistemul va analiza disponibilitatea velo
existenta in statia de inchiriere biciclete, va calcula timpii de calatorie si va propune rute alternative.

o Transportul rutier (in miscare si stationar): In cazul retelei rutiere si al transportului motorizat, la nivel
operational sunt necesare masuri pentru constientizare si incurajare a publicului in vederea eliminarii
parcarilor neregulamentare, masuri pentru corectarea abuzurilor privind parcarile neregulamentare
care afecteaza fluiditatea traficului si de promovare a bunul-simtin trafic. Acest lucru poate fi realizat
intr-o prima faza prin actiuni corective in teren ale Politiei Locale, iar in urma implementarii
sistemului de monitorizare video, se pot realiza masuri corective si de sanctionare a parcarilor
neregulamentare prin utilizarea informatiilor video care permit identificarea autovehicului parcat
neregulamentar si transmiterea de informatii catre Politia Locala, care va emite sanctiunile.

o Sisteme de transport inteligente: Deoarece STI sunt aplicabile tuturor modurilor de transport si
serviciilor de mobilitate, atat pentru calatori, cat si pentru marfa, ele pot sprijini formularea unei
strategii, implementarea politicii si monitorizarea fiecarei masuri concepute in cadrul planului de
mobilitate urbana durabila.

Un aspect important al modului operational dorit este cel al inovarii in transporturi, aspect sinonim cu
implementarea componentelor informatice, parte a conceptului ,Smart city".

6.3 Directii de actiune si proiecte organizationale

Directiile de actiune pentru imbunatatirea cadrului organizational al sistemului de transport public sunt
urmatoarele:

La nivelul Primariei Baia Mare se propune infiintarea unui departament/comisii care sa realizeze:
0 Asumarea coordonarii si implementarii componentelor Smart City pentru mobilitate.
0 Asumarea coordonarii si implementarii PMUD

0 Extinderea sistemului de monitorizare video si implementarea sistemului de management al
traficului

0 Implementarea sistemelor variate de plata a parcarii.

Pe langa structurile existente, pentru implementarea si monitorizarea PMUD in conditii optime, este
necesara crearea unei structuri de management PMUD. Aceasta va avea rolul de a asista reprezentantii
Consiliului Local in fundamentarea si luarea hotararilor privind investitiile publice, in confomitate cu
prevederile si indicatorii din PMUD. In mod concret, aceasta structura va avea rolul de a analiza si verifica
proiectele de hotarare, rapoartele de fundamentare pentru proiectele de hotarari locale, astfel incat sa
se asigure ca prevederile PMUD si prescriptiile introduse de acest document strategic sunt corelate cu
proiectele investitionale propuse de legislativul local.

Pentru transportul public local - se va verifica respectarea cerintelor, procedurilor si metodologiilor
stipulate in Regulamentul CE 1370/2007 in cadrul documentelor preliminare in vederea implementarii
noului Contract de Servicii Publice - raportarea anuala, verificarea calculului si platii compensatiei din
partea S.C. URBIS S.A. in conditiile Regulamentului.

Pentru incurajarea utilizarii autovehiculelor electrice - se va verifica, inca de la faza de solicitare a
Certificatului de Urbanism din partea dezvoltatorilor de centre comerciale, unitati economice, daca
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proiectele prevad statii de incarcare pentru autovehicule electrice in propriile spatii de parcare si se va
solicita acest aspect in cazul in care nu sunt prevazute astfel de investitii.

Pentru amenajarea parcarilor; se va verifica si se va stopa eliberarea de autorizatii pentru garajele
individuale; se va opri prelungirea contractelor (de concesiune, inchiriere) pentru garajele individuale, la
momentul expirarii acestora.

Pentru managementul financiar al implementarii PMUD: se va verifica la inceputul fiecarui an, nivelul
propus din Bugetul Local pentru investitii in sistemul de transport (infrastructura, dotari, active, etc.),
astfel incat, acest nivel sa nu fie sub nivelul minim asumat prin PMUD si astfel incat sa permita realizarea
investitiilor din surse proprii planificate in scenariul optim de dezvoltare.

6.4 Directii de actiune si proiecte partajate pe niveluri teritoriale

Obiectivele Planului de Mobilitate la scara periurbana tin de:

0 Asigurarea mobilitatii populatiei, n legatura cu localitdtile adiacente, atat prin mijloace motorizate
cat si nemotorizate;

0 Cresterea gradului de securitate si siguranta;

o Imbuné&tatirea calitatii vietii populatiei prin reducerea de emisii poluante generate de traficul rutier.

La scara localitatilor de referinta

La nivelul aglomerarii urbane Baia Mare, Planului de Mobilitate Urbanda Durabild are ca obiective
strategice:

0 Asigurarea unui management eficient al transportului si al mobilitatii;
0 O buna distributie a bunurilor si servicii de logistica performante;

0 Restrictionarea accesului auto in anumite zone ale orasului;

0 Promovarea transportului in comun;
0o Promovarea unor mijloace de transport alternative;
o Inlocuirea autoturismelor personale in favoarea transportului in comun, mersului pe jos, mersului cu

bicicleta, cu motocicleta sau cu scuterul;

0 Asigurarea unor spatii de parcare suficiente si a unor piste de biciclisti.

Astfel, principiile aplicate vor tine cont de:

0 Accesibilitate

0 Sustenabilitate

0 Siguranta.

Tipurile de interventii caracteristice la nivelul intregii localitati de referinta sunt urmatoarele:

0 Achizitia de material rulant nou
0 Modernizarea statiilor de asteptare pentru transportul public
o Informatizarea transportului public

0 Modernizarea infrastructurii rutiere si a circulatiilor pietonale
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Cresterea sigurantei in trafic
Amenjarea de parcari de resedinta

Gestiunea corespunzatoare a locurilor de parcare publice

O O o o

Amenajarea unei retele de infrastructuri velo

La nivelul cartierelor/zonelor cu nivel ridicat de complexitate

La nivelul cartierelor si zonelor cu nivel ridicat de complexitate, Planul are ca obiective asigurarea
mobilitatii populatiei, cresterea gradului de accesibilitate si devierea traficului greu care are un impact
negativ asupra populatiei rezidente.

Beneficiile asteptate ale implementarii Planului sunt:

0 O imagine imbunéatatita a orasului;

o Accesibilitate, conectivitate si mobilitate imbunatatite;

0 O mai buna calitate a vietii;

0 Beneficii pentru mediu si sanatate.
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Evaluarea impactulul
mobilitatii pentru cele
trei niveluri teritoriale

7.1 Eficienta economica

7.2 Impactul asupra mediului
7.3 Accesibilitate

7.4 Siguranta

7.5 Calitatea vietji



7. EVALUAREA IMPACTULUI MOBILITATII PENTRU CELE
TREI NIVELURI TERITORIALE

7.1 Eficienta economica
Evaluarea efectelor implementarii strategiei

Costurile de implementare a infrastructurilor stradale trebuie analizate din prisma efectelor scontate si a
beneficiilor aduse sistemului urban. Totodata, valoarea investitiei se analizeaza in raport cu impactul
direct asupra timpilor de caldtorie, costurilor pentru combustibil, calitdtii factorilor de mediu,
accesibilitatii latransport public, congestiei si sigurantei traficului.

O retea stradala bine proiectata va avea un impact benefic indirect asupra bugetelor locale prin scaderea
cheltuielilor medicale si a serviciilor sociale. La nivelul comunitatii urbane, scaderea timpilor petrecuti in
trafic, a numarului de accidente si eliminarea congestiilor creste calitatea vietii si productivitatea
populatiei. Strazile cu profil ingust prezinta costuri mai reduse de implementare. Totodata, prin folosirea
materialelor durabile pot fi reduse semnificativ costurile de intretinere.

Toti acesti factori prezinta un impact direct asupra cresterii economiei locale si a sustenabilitatii cadrului
urban.

La nivelul economiei locale, pietonii, biciclistii si persoanele care folosesc mijloacele de transport in
comun, frecventeaza si sustin micile afaceri locale. Buna gestionare a spatiului public urban prin elemente
de mobilitate alternativa incurajeaza pe de-o parte fluxurile nemotorizate si folosirea transportului
public, si pe de alta parte dezvoltarea economiei si cultivarea unei identitati locale.

Evaluarea efectelor implementarii strategiei

Pentru selectarea efectelor implementarii strategiei de transport, interventiile au fost modelate cu
ajutorul Modelului de Transport iar, ulterior, au facut obiectul Analizei Cost-Beneficiu.

Proiectele identificate pentru care rezultatele testarii sunt favorabile formeaza strategia de dezvoltare a
transportului urban in Municipiul Baia Mare.
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7.2 Impactul asupra mediului

Sectorul transporturi are o contributie semnificativa la emisiile de gaze cu efect de sera (GES). Din analiza
informatiilor furnizate de ultimul inventar national transmis de catre Romania in anul 2013 se constata
ca se mentine ridicata contributia la emisiile de gaze cu efect de serd a sectorului energetic - 69.98% (cel
mai ridicat procent) din totalul emisiilor de GES din care subsectorul industria energetica reprezinta
42.43% si transporturile 16.89%.

Transportul reprezintd in jur de o treime din totalul consumului final de energie in tarile membre UE si
mai mult de o cincime din emisiile de gaze cu efect de sera. De asemenea, acesta este responsabil de o
mare parte a poluarii aerului in mediul urban, precum si de poluarea fonica. Volumul de transport este in
crestere: anual cu 1,9% pentru pasageri si cu 2,7% pentru transportul de marfuri. Aceasta crestere
depaseste imbunatatirile realizate in eficienta energeticd a diverselor mijloace de transport.

In ciuda cresterii transportului, emisiile asociate de substante nocive precum monoxidul de carbon,
hidrocarburile nearse, particulele si oxizii de azot suntin scadere deoarece sunt impuse norme mai stricte
de emisii pentru autovehicule si camioane.

Pachetul de masuri propuse are ca obiect strategic major reducerea poluarii pe trama stradala majora
prin:
0 Reducerea congestiei in puncte cheie

0 Reducerea cotei modale a deplasarilor cu autoturismul, in favoarea transportului public, a utilizarii
bicicletei si a mersului pejos

o Utilizarea mijloacelor de transport in comun ecologice.

Indicator Scenariul Do-Nothing Scenariul Do-Something Variatie
NO 6,616 6,33 -3.3M%
0z} 16,118 15,400 -A45%
002 Echivalent (t) 76,187 72969 -4.2%
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7.3 Accesibilitate

Implementarea strategiei va conduce la crestere vitezei medii de circulatie precum si la sporirea gradului
de accesibilitatea catre toate zonele deservite. Plansa urmatoare prezinta variatiile volumelor de trafic
inainte si dupa implementarea proiectelor. Cu verde sunt reprezentate scaderile de trafic iar cu rosu
cresterile.

Figura 118 - Afectarea traficului- plansa diferente - anul de perspectivd 2030, Scenariul Cu Proiect vs. Scenariul Fard Proiect

Se poate observa ca implementarea proiectelor va avea ca efect o incarcare mai echilibrata a fluxurilor
de trafic. Pe langa reducerea costurilor de exploatare a vehiculelor se vor obtine si scurtarea lungimilor
de parcurs pentru anumite relatii de trafic, de asemenea traficul motorizat tinde sa fie deviat spre
exteriorul orasului
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7.4 Siguranta

Siguranta rutiera depinde intr-o mare masura de factori institutionali, de calitatea culegerii datelor
privind accidentele rutiere si de cat de bine sunt utilizate acestea pentru a examina cauzele riscurilor
rutiere, de calitatea cooperarii dintre institutii la elaborarea programelor de sporire a sigurantei rutiere,
de cat de bine isi organizeaza politia programele de aplicare a legii etc. Aceste aspecte sunt abordate in
PMUD.

La nivelul performantei retelei, un bun indicator al impactului alternativelor asupra sigurantei rutiere este
numarul de kilometrivehicul produsi in retea. Accidentele rutiere sunt, in general, proportionale cu
numarul de kilometri-vehicul.

Numarul de accidente pe diverse categorii de severitate se vor reduce cu pana la 10%, beneficiile din
cresterea gradului de siguranta a circulatiei avdnd o pondere importanta din total beneficii actualizate.

Urmare a implementarii Strategiei, mediul urban beneficiaza de cresterea gradului de sustenabilitate,
prin promovarea mijloacele alternative de mobilitate.

Prin interventiile ce vor fi propuse in cadrul PMUD Baia Mare calitatea vietii si a mediului urban se va
imbunatati prin:
Promovarea transporturilor sustenabile (nepoluante) ;

0
0 Spatii publice de calitate si accesibilizate
0o O imagine urbanda mai buna

0

Reducerea semnificativa a impacturilor generate induse de utilizarea retelei stradale de catre
vehiculele comerciale (zgomot, emisii, trepidatii) ;

0 Reducerea congestieiin puncte cheie.

7.5 Calitatea vietii

Urmare a implementarii Strategiei, mediul urban beneficiaza de cresterea gradului de sustenabilitate,
prin promovarea mijloacele alternative de mobilitate.

Prin interventiile ce vor fi propuse in cadrul PMUD Baia Mare calitatea vietii si a mediului urban se va
imbunatati prin:

0 Promovarea transporturilor sustenabile (nepoluante) ;

0 Spatii publice de calitate si accesibilizate

0o O imagine urbanda mai buna

0 Reducerea semnificativa a impacturilor generate induse de utilizarea retelei stradale de catre
vehiculele comerciale (zgomot, emisii, trepidatii) ;

0 Reducerea congestiei in puncte cheie.
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Diagrama procesului de desfasurare a ACB este ilustrata maijos (sursa: MPGT).

4. Analiza financiara
- Costuri de investitie;
-Venituri si costuri operationale;
- Rata financiara a investitiei;
- Surse de finantare;
-Sustenabilitate financiara;
-Rentabilitatea financiara a capitalului.

5. Analizd economica

-De la preturi de piatd la preturi contabile;
-Cuantificare financiard a impactului In afara pietei;
-Includerea de efecte indirecte suplimentare;
-Actualizéari sociale;

-Calcularea indicatorilor economici de performanta

Daca VANE <0 Daca VANE >0
/
Impactul social al proiectului Impactul social al proiectului
este negativ. este pozitiv.

6. Evaluare a riscurilor
-Analiza de senzitivitate;
-Distributie probabila avariabilelor critice;
-Analiza de risc;
-Estimarea nivelurilor acceptabile de risc;
-Prevenirea riscurilor.
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Prin analiza economica se urmareste estimarea impactului si a contributiei proiectului la cresterea
economica la nivel regional si national.

Aceasta este realizatd din perspectiva intregii societati (municipiu, regiune sau tara), nu numai punctul
de vedere al proprietarului infrastructurii.

Analiza financiara este considerata drept punct de pornire pentru realizarea analizei socio-economice. In
vederea determinarii indicatorilor socio-economici trebuie realizate anumite ajustari pentru variabilele
utilizate in cadrul analizeifinanciare.

Principiile si metodologiile care au stat la baza prezentei analize cost-beneficiu sunt in concordanta cu:

o ,Guide to Cost-benefit Analysis for Investment Projects” — Economic appraisal tool for Cohesion
Policy 2014-2020, elaborat de DG Regio, Comisia Europeang, pentru perioada de programare 2014-
2020;

o HEATCO - ,Harmonized European Approaches for Transport Costing and Project Assessment” —
proiect finantat de Comisia Europeana in vederea armonizdrii analizei cost-beneficiu pentru
proiectele din domeniul transporturilor. Proiectul de cercetare HEATCO a fost realizat in vederea
unificarii analizei cost-beneficiu pentru proiectele de transport de pe teritoriul Uniunii Europene.
Obiectivul principal a fost alinierea metodologiilor folosite in proiectele transnationale TEN-T, dar
recomandarile prezentate pot fi folosite si pentru analiza proiectelor nationale;

o ,General Guidelines for Cost Benefit Analysis of Projects to be supported by the Structural
Instruments” — ACIS, 200g9;

o ,Guidelines for Cost Benefit Analysis of Transport Projects” —elaborat de Jaspers.

o Master Plan General de Transport pentru Romania, Ghidul National de Evaluare a Proiectelor in
Sectorul de Transport si Metodologia de Prioritizare a Proiectelor din cadrul Master Planului,
»Volumul 2, Partea C: Ghid privind Elaborarea Analizei Cost-Beneficiu Economice si Financiare si a
Analizei de Risc”, elaborat de AECOM pentru Ministerul Transporturilor in anul 2014.

Principalele recomandari privind analiza armonizata a proiectelor de transport se referd la urméatoarele
elemente:

o Elemente generale: tehnici de evaluare, transferul beneficiilor, tratarea impactului necuantificabil,
actualizare si transfer de capital, criterii de decizie, perioada de analizd a proiectelor, evaluarea
riscului viitor si a senzitivitatii, costul marginal al fondurilor publice, surplusul de valoare a
transportatorilor, tratarea efectelor socio-economice indirecte;

o Valoarea timpului si congestia de trafic (inclusiv traficul pasagerilor muncg, traficul pasagerilor non-
muncd, economiile de trafic al bunurilor, tratarea congestiilor de trafic, intarzierile nejustificate);

o Valoarea schimbarilor in riscurile de accident;
o Costuri de mediu;

o Costurile si impactul indirect al investitiei de capital (inclusiv costurile de capital pentru
implementarea proiectului, costurile de intretinere, operare si administrare, valoarea reziduala).

Rata de actualizare sociald (SDR = social discount rate) pentru actualizarea costurilor si beneficiilor in
timp este de 5%, In conformitate cu normele europene asa cum sunt descrise in “Guide to Cost-benefit
Analysis for Investment Projects” — Economic appraisal tool for Cohesion Policy 2014-2020" (pag. 44),
editat de “Evaluation Unit - DG Regional Policy”, Comisia Europeana. Rata de actualizare de 5% este
valabila pentru ,tarile de coeziune”, Romania incadrandu-se in aceasta categorie
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8.2 Prioritatile stabilite

Prin PMUD Baia Mare se propune eficientizarea sistemului urban de transport, avand in vedere nevoile
si prioritatile de dezvoltare spatiald ale orasului, avand ca tintda urmatoarele obiective:

0

Transportul public incomun: actiuni conjugate pentru imbunatatirea statii tehnice a cailor de rulare
pentru cresterea vitezelor de deplasare a mijloacelor de transport in comun cu investitii in marirea si
modernizarea parcului de mijloace de transport in comun, cu accent pe innoirea parcului auto si
achizitia de autobuze ecologice ;

Transportul nemotorizat: cresterea gradului de deplasare utilizand mijloace de transport
nemotorizate prin crearea unei infrastructuri dedicata pietonilor si biciclistilor, separata de traficul
greu motorizat, menita sa reduca timpii de deplasare si sa creasca calitatea vietii cetatenilor;
Siguran’ga rutierd urband: cresterea sigurantei rutiere prin prezentarea de actiuni dedicate
imbunatatirii sigurantei rutiere bazate pe analiza problemelor si pe factorii de risc din zonele urbane
respective;

Transportul rutier: viabilizarea infrastructurii rutiere existente cu scopul reducerii emisiilor poluante
si pentru cresterea accesibilitatii catre zonele urbane periferice;

Transportul stationar (parcari): amenajarea parcarilor pentru deservirea zonelor cu mari densitati
de locuire si zonele centrale cu functiuni institutionale, in cadrul unor proiecte de regenerare urbana
integrata ;

Sisteme de transport inteligente: stabilirea unui sistem integrat pentru toate modurile de transport
si servicii de mobilitate, atat pentru calatori, cat si pentru marfa, prin sprijinirea formularii unei
strategii.

Au fost testate doar acele proiecte din portofoliul general de proiecte propuse care pot fi introduse si
modelate in cadrul programului de modelare de transport. In acelasi timp, nu au fost incluse in aceasta
simulare acele proiecte aflate deja intr-un nivel ridicat de maturitate, in implementare sau care urmeaza
a intra in implementare in perioada urmatoare, indiferent de scenariile de dezvoltare enuntate in
prezentul Plan, fiind deja asumate la nivelul administratiei locale Baia Mare.

Cu ajutorul modelului de transport, au fost realizate simuldri a proiectelor mai sus mentionate. in urma

simularii fiecarui proiect, au fost rezultati parametri necesari acordarii punctajelor pentru cele doua tipuri

de analiza:

- Analiza Cost-Beneficiu; si
- Analiza Multicriteriala.

Parametri rezultati ce stau la baza analizelor:

- Cost-Beneficiu:
o EIRR - Ranta Interna de Rentabilitate Economica;
0 Reducerea GEH - Impactul asupra mediului, evaluat prin indicatorul emisii GEH
(tone/an);
0 Accesibilitate - Timpul mediu de acces catre destinatiile interne, utilizadnd toate modurile
de transpot;si
0 Lungimea pistelor velor.
- Multicriteriala:
o Eficienta economica - Valoarea intarzierilor in retea si EIRR;
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Impactul asupra mediului — Emisiile CO2 si Emisiile de noxe, pulbere;
Accesibilitate — Timpul mediu de acces catre destinatiile interne, utilizand toate modurile
de transpot si viteza de deplasare;

o Sigurantd — Reducerea numarului de accidente in urma implementarii proiectului si
numarul de treceri de pietoni modernizate; si

o Calitatea vietii — Fluenta circulatiei, nivelul costului de deplasare si MP spatiu pietonal.

In urmatoarele tabele prezentam punctajele acordate proiectelor precum si ordinea de prioritizare a
acestora in functie de tipul analizei.
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Tabel 8-1 Acordarea punctajelorpe baza analizei cost beneficiu

Cod
Proiect

R06

8 g

fSREe&8 I KEE

&

g

262

Descriere

Extindere tronson DN 18 la3 berzi g pista velo

Redlizare Pasgj rutier zona Independentei intersectie cu Str. Europa din Municipiul Baia
Mare

Management de trafic periurban adecvat prin realizarea Pasajului Unirii

Management de trafic periurban adecvat prin redlizarea Pasajului Europa

Reorganizare circulatie in sensuri unice g instituire banda dedicata bucin lungul strazilor 22
Decenrbrie, Ghearghe Sincai, Andrei Muresan, Horia i Universitaji

Coridor de legatura Comuna Recea (DNIIC) - Municipiul Baia Mare- Oras Tautii MEgheraus
(DNiQ

Coridor de mohilitate urbana strada Garii - strada Granicerilor

Redlizare drumexpress Petea-Satu Mare-Baia Mare (tronson din Drum Bxres Somes Bxpres
Dx4)

Coridor de mohilitate urband Strada Culturii - Bulevardul Independentel - Pasgj

Acces din zona centrala catre Strada Dunrbravel § Centtura Baia Mare

Realizarea de strazi noi in zonele de restructurare urbana - sud

Coridor ce legatura Baia Mare - Tauji de Sus- Baia Sprie

Coridor de legatura Baia Mare - Tautii de Sus - Baia Sprie

Coridoare de legatura Corruna Recea - Municipiul Baia Mare g Conruna Recea-Comuna
Grasi

Modemizare g reabilitare Str. Europa § Str. Dunoravel

Reabilitare Str. Victoriel

Reslizarea de strézi noi in zonele de restructurare urband - nord

Modemizare g reabilitare DJ183 - Baia Mare - [zvoare - DN 18

Modemizare g reghilitare pod peste Raul Sasar - Str. Europa, Municipiul Baia Mare

Pasaje rutiere subterane in lungul bulevardului Regele Mihai |, strazii George Cosbuc §i Parc
Regina Maria

EIRR

14.00

.00
2481
290

2185

1746
1531
1491
1114
1087
821
84
147
42
609
528
450

271
0.00

Reducere
GEH

2492

2492
2492
2492

2492

.00
2499

2492
2496
2479
2494
2492
2492

2493
2491
2493
2492
2494
2492

2493

Accesibilitate

24.83

2489
2491
2492

24.83

2495
2494

24.83
2489
2493
2492

2499
24.88

2489

2489
24.83

2500
24.88
24.83

2489

Lungime
Pista

.00

0.00
0.00
0.00

0.00

0.00
0.00

0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00

0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00

0.00

Total

8.79

74.80
74.64
12.74

7165

6741
65.25

64.70
60.9

60.59
807
5.9
51.21

51.24
55.89
.08
A42
A2
5250

98

Ordine

O© 0o N O O b WO DN =

K B B

&

14

16
17
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Tabel 8-2 Acordarea punctajelorpe baza analizei multicriteriala

Cod
Proiect

g8 88 88 REB & 28 & g8

&

& &

RIO

263

Descriere

Reorganizare circulatie in sensuri unice § instituire bandd dediicata
bucin lungul strazilor 22 Decerrbrie, Gheorghe Sincai, Andrei
Muresan, Horiasi Universitaji

Extindere tronson DN 18 la3 berzi g pista velo
Ooridogde_leg@ré@ma Recea (DN 1C) - Municipiul Baia Mare -
Oras Tautii Megheraus (DNL O)

Management de trafic periurban adecvat prin redlizarea Pasgjului
Unirii

Acces din zona centrala catre Strada Dunbravei § Centtura Baia Mare
Redlizare Pasgj rutier zona Independentei intersectie cu Str. Eurapa
din Municipiul Baia Mare

Modermizare g reahilitare pod peste Raul Sasar - Str. Eurgpa,
Municipiul Baia Mare

Realizarea de strazi noi in zonele de restructurare urband - nord
Coridor de mobilitate urband Strada Culturii - Bulevardul
Independentei - Pasgj

Reabilitare Str. \ictorie

Management de trafic periurban adecvat prin realizarea Pasajuli
Europa

Coridor de legatura Baia Mare - Tautii de Sus - Baia Sprie

Redlizare drumexpress Petea-Satu Mare-Baia Mare (tronson din
Drum Bxpres Sones Bxpres DX4)

Coridor de legatura Baia Mare - Tautii de Sus - Baia Sprie

Coridor de nobilitate urband strada Garii - strada Granicerilor
Realizarea de strézi noi in zonele de restructurare urbana - sud
Modemizare g reabilitare Str. Europa § Str. Dunoravel

Modernizare g reabilitare DJ183 - Baia Mare - Izvoare - DN 18
Coridoare ce legatura Corruna Recea - Municipiul Baia Mare g
Comuna Recea-Comuna Grosi

Pasgje rutiere subterane in lungul bulevardului Regele Mhai |, strézii
George Coghuc gi Parc Regina Maria

Eficienta
economica

2010
1288

16.06

283
1000

2300
249
414

105
485

2107
6.87

1372
000

1400
75

561
406

6.83

000

Impact
asupra
mediului

20.89
2090

2083

2089
2100

2089
20.89
2089

208
2089

004
20.89
20.89
20.89
208
2087
2090
208

20.89

20.88

Accesibilitate

1493
1493

1497

1494
1496

1493

1493
1500

1494
1493

1495
1493

1493
1500

1497
1495
1493
1493

1493

1494

Siguranta

1500
1500
750
15.00
750
15.00

1.5
15.00

15.00
15.00

1500
x5

1500

750
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Proiecte propuse la nivelul ZM Baia Mare

RO1 Realizare drum express Petea - Satu Mare - Baia Mare (tronson din Drum Expres Somes Expres
DX4)

Domeniul de interventie acoperit de proiect:
- Infrastructuri de circulatie
Obiective:
Cresterea conectivitatii la nivel regional
Justificarea proiectului:
Municipiul nu este conectat la retele majore de transport european si national
Necesitatea imbunatatirii timpilor de parcurs in partea nordica a regiunii de Nord-Vest.
Zonele tinta:
- Judetul Maramures si Judetul Satu Mare
- Zona metropolitand Baia Mare
Conditionalitati pentru implementare:
- Asigurarea fondurilor necesare;
- Documentatiile aferente proiectului;
- Spatiul necesar constuirii;
- Costuri externe aduse riveranilor prin deschiderea santierului.
Corelarea cu alte proiecte:
Acest proiect trebuie implementat in corelare cu proiectul - Realizarea Centurii Metropolitane a
Municipiului Baia Mare
Conectivitate cu Autostrada A3 (Turda) si cu Autostrada M3 din Ungaria.
Valoarea proiectului: 139,910,000 €
Sursa de finantare: PNRR
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R02 Management de trafic periurban adecvat prin realizarea Pasajului Europa
Domeniul de interventie acoperit de proiect:
- Infrastructuri de circulatie

Figura 9-2 - Localizare proiect R02

Obiective:

Cresterea conectivitatii cu reteaua regionala

Justificarea proiectului:

Intersectia prezintd probleme de fluenta si timpi ridicati de traversare a intersectiei.

Zonele tinta:

- Municipiului Baia Mare si localitatile din zona metropolitana;

Grupul tinta:

- Riveranii zonelor {inta;

- Municipiul Baia Mare;

Conditionalitati pentru implementare:

Proiectul se aflda in curs de organizare a procedurii de licitatie pentru elaborarea Studiului de
Fezabilitate.

Corelarea cu alte proiecte:

Acest proiect trebuie implementatin corelare cu proiectele de reabilitare / extindere / modernizare a

retelelor de infrastructura rutiera din zona.

Valoarea proiectului: 43730.563,05 lei

POR 2021-2027; AP 5 - O regiune accesibild - Actiunea 2 - Investitii care vizeaza solutii pentru
decongestionarea/ fluidizarea traficului (drumuri de ocolire, pasaje, extinderi la 4 benzi, masuri de
sigurantd) la nivelul municipiilor resedinta de judet; Obiectivul specific C (iii) Dezvoltarea unei
mobilitati nationale, regionale si locale durabile, reziliente in fata schimbarilor climatice, inteligente
si intermodale, inclusivimbunatatirea accesului la TEN-T si a mobilitatii transfrontaliere.

PNI - Anghel Saligny
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R03 Management de trafic periurban adecvat prin realizarea Pasajului Unirii
Domeniul de interventie acoperit de proiect: - Infrastructuri de circulatie

Localizare:Proiectul presupune realizarea unui pasaj in zona lItalsofa, peste DJ182B, in vederea
imbundtatirii conectivitatii si timpilor de parcurs pe Varianta Ocolitoare a municipiului cat si spre
centrul acestuia.

Obiective:

Reducerea timpilor de parcurs catre centrul municipiului

Circulatie fluidizata pe directiile sud-vest - nord-est catre centrul municipiului si pe directia nord-
vest - est - pe Varianta de ocolire

Decongestia traficului dinspre zona centrald catre vestul orasului

Justificarea proiectului:

Intersectia prezinta probleme de fluenta si timpi ridicati de traversare a intersectiei.
Congestia traficului pe Varianta de ocolire a municipiului;

Congestia traficului pe axele de circulatie ce intersecteazad Varianta de ocolire a municipiului
Zonele tinta:

Municipiului Baia Mare;

Conditionalitati pentru implementare:

Proiectul se afla in curs de organizare a procedurii de licitatie pentru elaborarea Studiului de
Fezabilitate.

Corelarea cu alte proiecte:

Acest proiect trebuie implementatin corelare cu proiectele de reabilitare / extindere / modernizare a
retelelor de infrastructura rutiera din zona.

Principalele activitati din proiect / caracteristici:
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- Lucrari pentru construirea pasajului rutier suprateran;

- Lucrari pentru reamenajarea circulatiei mentinute;

- Lucrari pentru relocare/protejare retele de utilitati;

- Lucrari pentru reamenajarea intrarii in Municipiul Baia Mare;

- Lucrari pentru asigurarea scurgerii apelor, canalizare pluviala (daca este cazul), amplasarea
gurilor de scurgere in bordura;

- Lucrari pentru modernizarea spatiilor pietonale;

- Realizarea canalizatiilor pentru retele de iluminat si comunicatii fibra optica si ingroparea
cablurilor in subteran, conform obligatiilor legale;

- Modernizarea iluminatului public;

- Extinderea sistemului de supraveghere video;

- Dotarea spatiului public cu mobilier urban specific, inclusiv mobilier cu functiuni de tip smart-
city;

Valoarea proiectului: 44 385.326,82 lel

Surse posibile de finantare:

POR 2021-2027; AP 5 - O regiune accesibild - Actiunea 2 - Investitii care vizeaza solutii pentru
decongestionarea/ fluidizarea traficului (drumuri de ocolire, pasaje, extinderi la 4 benzi, masuri de
sigurantd) la nivelul municipiilor resedintd de judet; Obiectivul specific C (iii) Dezvoltarea unei
mobilitati nationale, regionale si locale durabile, reziliente in fata schimbarilor climatice, inteligente
si intermodale, inclusivimbunatatirea accesului la TEN-T si a mobilitatii transfrontaliere.

PNI - Anghel Saligny

R04 Coridor de legatura Baia Mare - Tautji de Sus - Baia Sprie
Domeniul de interventie acoperit de proiect: Infrastructuri de circulatie

Localizare: Proiectul vizeaza realizarea unei legaturi rutiere intre Municipiul Baia Mare si orasul Baia
Sprie

Figurd 9-4 - Localizare proiect R04
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Beneficiar / Parteneri: Priméaria Baia Mare

Obiective

Se urmareste imbunatatirea conexiunilor rutiere prin realizarea unei legaturi directe eficiente intre
localitatile Baia Mare si Baia Sprie. S-ar crea o alternativa eficientda de deplasare pentru strada
Mesteacanului (DN 18) in ceea ce priveste traficul auto de pe Drumul National (una din arterele de
acces ale Municipiului Baia Mare) si redistribuirea lui in artera propusa spre modernizare.
Justificarea proiectului:

Lipsa unei infrastructuri care sa sustina intarirea legaturilor intre Municipiul Baia Mare si orasul Baia
Sprie

Traseele create modifica timpii de circulatie intre Municipiul Baia Mare si orasul Baia Sprie
Totodata, continua dezvoltare a orasului Baia Mare precum si a localitatilor invecinate conduce la o
cerere mare de mobilitate iar reconfigurarea acestor legaturi contribuie la asigurarea unor alternative
de traseu, adaptate nevoii de deplasare ale acestora

Zonele tinta:

Municipiul Baia Mare si orasul Baia Sprie

Grupul tinta:

Riveranii zonelor tinta

Principalele activitati din proiect / caracteristici:

- Fluidizarea traficului de pe principala artera de legatura Baia Mare - Baia Sprie - strada
Mesteacanului (DN 18)

- Realizarea unei alternative de deplasare prin arterele: realizare legatura strada Plevnei - strada
Forestierului, strada Plevnei si strada Plevnei - 5,4 km

Conditionalitati pentru implementare

- Asigurarea corelarii strategiilor de dezvoltare ale autoritatilor administrative locale si a
documentelor de planificare teritoriala (PUG-uri).

- Obtinerea terenului necesar realizarii constructiei - proceduri de expropriere.

- Asigurarea fondurilor necesare - identificarea programelor de finantare din care s-ar putea
realiza investitia.

- Aviz din partea autoritatilor pentru taierea unor arbori.

Valoarea proiectului: 7.074.000 €
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RO5 Coridor de legatura Baia Mare - Tautii de Sus - Baia Sprie
Domeniul de interventie acoperit de proiect: Infrastructuri de circulatie
Localizare: Proiectul realizarea unei legaturi rutiere intre Municipiul Baia Mare si orasul Baia Sprie

Figura 9-5 - Localizare proiect R05

Beneficiar / Parteneri: Priméaria Baia Mare

Obiective

Se urmareste imbunatatirea conexiunilor rutiere prin realizarea unei legaturi directe eficiente fintre

localitatile Baia Mare si Baia Sprie. S-ar crea o alternativa eficientda de deplasare pentru strada

Mesteacanului (DN 1) in ceea ce priveste traficul auto de pe Drumul National (una din arterele de

acces ale Municipiului Baia Mare) si redistribuirea luiin artera propusa spre modernizare.

Justificarea proiectului:

- Lipsa unei infrastructuri care sa sustina intarirea legaturilor intre Municipiul Baia Mare si orasul
Baia Sprie

- Traseele create modifica timpii de circulatie intre Municipiul Baia Mare si orasul Baia Sprie

- Totodata, continua dezvoltare a orasului Baia Mare precum si a localitdtilor invecinate conduce
la o cerere mare de mobilitate iar reconfigurarea acestor legaturi contribuie la asigurarea unor
alternative de traseu, adaptate nevoii de deplasare ale acestora

Zonele tinta:

Municipiul Baia Mare si orasul Baia Sprie

Grupul tinta:

Riveranii zonelor tinta

Principalele activitati din proiect / caracteristici:

- Fluidizarea traficului de pe principala artera de legatura Baia Mare - Baia Sprie - strada
Mesteacanului (DN 1)

- Realizarea unei alternative de deplasare prin arterele: strada Corbului, strada Raului si strada
Morii - 5,2 km
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Conditionalitati pentru implementare

- Asigurarea corelarii strategiilor de dezvoltare ale autoritatilor administrative locale si a
documentelor de planificare teritoriala (PUG-uri).

- Obtinerea terenului necesar realizarii constructiei - proceduri de expropriere.

- Asigurarea fondurilor necesare - identificarea programelor de finantare din care s-ar putea
realiza investitia.

Valoarea proiectului: 6,812,000 €

R0O6 Extindere tronson DN 18 la 3 benzi si pista velo
Domeniul de interventie acoperit de proiect: Infrastructuri de circulatie

Figura 9-6 - Localizare proiect R06

Localizare: DN 18 - tronson strada 8 Martie - Sstrada Forestierului nr. 102 (DN 18)

Beneficiar / Parteneri: Priméaria Baia Mare

Obiective

Se urmdreste imbunatdtirea conexiunilor rutiere intre localitatile Baia Mare si Tautii de Sus
Justificarea proiectului:

Reconfigurarea tronsonului DN 18 modifica timpii de circulatie intre Municipiul Baia Mare si comuna
Tautii de Sus

Totodata, continua dezvoltare a orasului Baia Mare precum si a localitatilor invecinate conduce la o
cerere mare de mobilitate iar reconfigurarea acestor legaturi contribuie la asigurarea unor alternative
de traseu, adaptate nevoii de deplasare ale acestora

Zonele tinta:

Municipiul Baia Mare si comuna Tautii de Sus
Grupul tinta:

- Riveranii zonelor tinta

Principalele activitati din proiect / caracteristici:
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- Fluidizarea traficului de pe principala arterd de legatura Baia Mare - Tautii de Sus - strada
Mesteacanului (DN 1)

- Extinderea carosabilului DN 18 - tronson strada 8 Martie - Sstrada Forestierului nr. 102 (DN 18)
la 3 benzi si pista velo- 1,7 km

Conditionalitati pentru implementare

- Asigurarea corelarii strategiilor de dezvoltare ale autoritatilor administrative locale si a
documentelor de planificare teritoriala (PUG-uri).

- Obtinerea terenului necesar realizarii constructiei - proceduri de expropriere.

- Asigurarea fondurilor necesare - identificarea programelor de finantare din care s-ar putea
realiza investitia.

Valoarea proiectului: 2,227,000 €

RO7 Coridor de legdtura Comuna Recea (DN 1C) - Municipiul Baia Mare - Oras Tautii Magheraus (DN1
)
Domeniul de interventie acoperit de proiect: Infrastructuri de circulatie

Localizare: Proiectul presupune realizarea unei legaturi rutiere intre Comuna Recea - Municipiul Baia
Mare si indirect, prin intermediul DN1, orasul Tautii Magheraus

Coridor de legdatura Comuna Recea (DN iG - Municipiul Baia Mare - OrasTautii Magheraus (DNiO

Figura 9-7 - Localizare proiect RO7

Beneficiar / Parteneri: Priméaria Baia Mare

Obiective

Se urmareste imbunatirea conexiunilor rutiere pe ruta Tautii Magheraus - Baia Mare- Comuna Recea

prin realizarea unei legaturi eficiente in lungul strazilor Dura, Eroilor, Principald, Crinului, Stadionului

si prin proiecte complementare, Aeroportului

Justificarea proiectului:

- Lipsa unei infrastructuri care sa sustina accesibilizarea rutelor de legatura intre localitatile din ZM
Baia Mare

- Traseul creat modifica timpii de circulatie intre Tautii Magherdus - Baia Mare- Comuna Recea
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- Totodata, continua dezvoltare a orasului Baia Mare precum si a localitdtilor invecinate conduce
la o cerere mare de mobilitate iar reconfigurarea acestei legaturi contribuie la asigurarea unor
alternative de traseu, adaptate nevoii de deplasare ale acestora

Zonele tinta:

Orasul Tautii Magheraus, Comuna Recea (Sasar si Recea)
Grupul tinta:

Riveranii zonelor tinta

Principalele activitati din proiect / caracteristici:

- Fluidizarea traficului de pe strazile Dura, Eroilor, Principala, Crinului si Stadionului pe o distanta
de 3,7km

Conditionalitati pentru implementare

- Asigurarea corelarii strategiilor de dezvoltare ale autoritatilor administrative locale si a
documentelor de planificare teritoriala (PUG-uri).

- Obtinerea terenului necesar realizarii constructiei - proceduri de expropriere.

- Asigurarea fondurilor necesare - identificarea programelor de finantare din care s-ar putea
realiza investitia.

Valoarea proiectului: 4,847,000 €

RO8 Coridoare de legatura Comuna Recea - Municipiul Baia Mare si Comuna Recea-Comuna Grosi
Domeniul de interventie acoperit de proiect: Infrastructuri de circulatie

Localizare: Proiectul realizarea unor legaturi rutiere intre Comuna Recea-Municipiul Baia Mare si
Comuna Recea-Comuna Grosi

CoridoUdejegéturé Comuna Recea (DN iC)-Municipiul Baia Mare-Oras Tautii Mdagheraus (DNi C)

Beneficiar / Parteneri: Primé&ria Baia Mare
Obiective
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- Se urmareste accesibilizarea comunei Recea siimbunatatirea conexiunilor rutiere pe rutele: Baia
Mare - Comuna Recea (prelungire strada Fabricii pana la intersectia cu DN iC, strada Fabricii i
strada 1 Decembrie - 2,3 km)

- Comuna Recea-Comuna Grosi (strada Primariei, strada Unirii, realizare drum de legdtura strada
Unirii- strada Stejarului, strada Stejarului, strada Ulita Fogadaului, realizare drum de legatura
strada Ulita Fogadaului-strada Principala, strada Principald - 5,5 km)

- Recea-Mocira (strada Unirii - 700m)

- Recea - Tautii Magheraus (indirect prin coridorul de legaturda Comuna Recea - Municipiul Baia
Mare - Oras Tautii Magheraus) -prin intermediul strazii Aeroportului 1,25 km

Justificarea proiectului:

- Lipsa unei infrastructuri care sa sustina accesibilizarea rutelor de legatura intre localitatile din ZM
Baia Mare

- Traseele create modifica timpii de circulatie intre Tautii Magherdus - Baia Mare- Comuna Recea
- Comuna Grosi

- Totodata, continua dezvoltare a orasului Baia Mare precum si a localitatilor invecinate conduce
la o cerere mare de mobilitate iar reconfigurarea acestor legaturi contribuie la asigurarea unor
alternative de traseu, adaptate nevoii de deplasare ale acestora

Zonele tinta:

- Comuna Grosi, comuna Recea, Municipiul Baia Mare si, indirect prin coridorul de legatura
Comuna Recea - Municipiul Baia Mare - Oras Tautii Magheraus, Orasul Tautii Magheraus,

Grupul tinta:

- Riveranii zonelor tinta

Principalele activitati din proiect / caracteristici:

Facilitarea legaturilor:

- Baia Mare - Comuna Recea (prelungire strada Fabricii pana la intersectia cu DN iC, strada Fabricii
si strada 1 Decembrie - 2,3 km)

- Comuna Recea-Comuna Grosi (strada Primariei, strada Unirii, realizare drum de legdtura strada
Unirii- strada Stejarului, strada Stejarului, strada Ulita Fogadaului, realizare drum de legatura
strada Ulita Fogadaului-strada Principala, strada Principald - 5,5 km)

- Recea-Mocira (strada Unirii - 700m)

- Recea - Tautii Magheraus (indirect prin coridorul de legatura Comuna Recea - Municipiul Baia
Mare - Oras Tautii Magheraus) -prin intermediul strazii Aeroportului 1,25 km

- Pe odistanta totala de 9,75 km

Conditionalitati pentru implementare

- Asigurarea corelarii strategiilor de dezvoltare ale autoritatilor administrative locale si a
documentelor de planificare teritoriala (PUG-uri).

- Obtinerea terenului necesar realizarii constructiei - proceduri de expropriere.

- Asigurarea fondurilor necesare - identificarea programelor de finantare din care s-ar putea
realiza investitia.

Valoarea proiectului: 12,772,500 €
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Rog Amplasare statii de incarcare a vehiculelor electrice
Domeniul de interventie acoperit de proiect: Infrastructuri de circulatie
Localizare: Orasele Baia Sprie si Tautii Magherdus si comunele Recea, Satulung, Somcuta Mare,

Sisesti si Seini

Tautii

Cicarlau Magherdus

£®Itau

Satulung

Remetea’

1 ehioafului

Miresu Mare

Valea |
Chioarului

20 Kilometri

Cernesti

«Copalnie-Manas.tiur

Legenda

Zona Metropolitana Baia Mare

Circulatii

Figura g-g - Localizare proiect Rog

Beneficiar / Parteneri:
Riveranii Zonei Urbane Functionale
Obiective:

- Realizarea infrastructurii necesare pentru utilizarea vehiculelor electrice
- Incurajarea utilizarii mijloacelor de deplasare ecologice

- Reducerea emisiilor de gaze cu efect de sera

Justificarea proiectului:

.Gavni<?

In prezent nu sunt amenajate suficiente statii de incarcare ale vehiculelor electrice sau hibride. Din
cauza numarului limitat al acestor puncte, utilizatorii transportului privat cu masini si/sau biciclete nu
suntincurajati sa achizitioneze astfel de mijloace de transport nepoluante.

Zonele tinta:
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— Zona Metropolitana a Municipiului Baia Mare, in special orasele Baia Sprie si Tautii Magheraus si
comunele Recea, Sisesti, Satulung, Somcuta Mare si Seini

Grupul tinta:

— Riveranii Municipiului Baia Mare si a Zonei sale Metropolitane

—  Turistii Judetului Maramures

— Institutii privare interesate

Principalele activitati din proiect [ caracteristici:

— Amplasarea statiilor de incdrcat vehicule electrice la nivelul Zonei Urbane Functionale a
Municipiului Baia Mare, in zone de interes. (7 de statii)

— Orasele Baia Sprie si Tautii Magheraus sicomunele Recea, Grosi, Dumbravita, Satulung, Somcuta
Mare si Seini

Conditionalitati pentru implementare:

— Implementarea unui sistem compatibil cu toate tipurile de vehicule electrice in acest fel
incurajand acest tip de transport.
— Implementarea proiectului in parteriat cu MDRAP prin PNRR pana in 2026

Corelarea cu alte proiecte:

Se va corela cu proiectele ce incurajeazd deplasarilor ecologice/durabile / transport public electric

Valoarea proiectului: conform alocarii prestabilite PNRR
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R10 Pasaje rutiere subterane in lungul bulevardului Regele Mihai |, strazii George Cosbuc si Parc
Regina Maria

Domeniul de interventie acoperit de proiect: Infrastructuri de circulatie
Localizare: Proiectul presupune realizarea a 8 pasaje subterane

iesubterane

* Pasaje subterane in lungul Bd. Bucuresti,la intersectia cu strazile:
Bd. Decebal
Bd. Republicii
Bd. Unirii
Str. Culturii

« Pasaje subterane in lungul Bd. George Cosbuc, la intersectia cu strazile
- Bd. Republicii

- Bd. Unirii
- Strada Culturii

Pasaj subteran Parc Regina Mana
-Legdtura intre Bd. Trafan si Str. Culturii

lare

ladra
Figura 9-11 - Localizare proiect R10

Beneficiar / Parteneri: Primé&ria Baia Mare
Obiective

- Circulatie fluidizata pe directiile est-vest si nord sud
- Decongestia traficului dinspre zona centrala catre vestul orasului

Justificarea proiectului:

- Congestia traficului pe bulevardul Regele Mihai Isi strada George Cosbuc

- Congestia traficului pe axele de circulatie ce intersecteaza bulevardul Regele Mihai |si strada
George Cosbuc

- Grupul tinta:

- Riveranii zonelor tintg;

- Municipiul Baia Mare;

Principalele activitati din proiect / caracteristici:

- Fluidizarea circulatiei pe directia est-vest si nord-sud

- Realizarea a 4 pasaje subterane in lungul bulevardului Regele Mihai |, la intersectia cu strazile:
- Bd. Decebal

- Bd. Republicii

- Bd. Unirii

- Str. Culturii

- Realizarea a 3 pasaje subterane in lungul Bd. George Cosbuc, la intersectia cu strazile:

- Bd. Republicii
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- Bd. Unirii

- Strada Culturii

- Realizare pasaj subteran - Parc Regina Maria

Conditionalitati pentru implementare

- Asigurarea corelarii strategiilor de dezvoltare ale autoritatilor administrative locale si a
documentelor de planificare teritoriala (PUG).

- Obtinerea terenului necesar realizarii constructiei - proceduri de expropriere.

- Asigurarea fondurilor necesare - identificarea programelor de finantare din care s-ar putea
realiza investitia

Valoarea proiectului: 70,000,000 €
Sursa de finantare: POR 2021-2027

Pasaj Subteran propus - intersectie bulevardul Regele Mihai | cu Bulevardul Republicii

Figurd 9-12 - Localizare Pasaj Subteran propus intersectie Bulevardul Regele Mihail cu Bulevardul Republicii
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R11 Acces din zona centrala catre Strada Dumbravei si Centura Baia Mare
Domeniul de interventie acoperit de proiect: infrastructuri de circulatie

Localizare: Proiectul presupune prelungirea strazii Pasunii pana la intersectia cu Drumul Expres
Petea-Satu Mare-Baia Mare.

Figura 9-13 - Localizare proiect R11

Beneficiar / Parteneri: Primé&ria Baia Mare
Obiective

Se urmareste realizarea unei alternative viabile pentru DN18B si bulevardul Unirii si
accesibilizarea cartierului Vasile Alecsandri

Deservirea cu o infrastructura de capacitate rezonabila de circulatie atat a cartierului Vasile
Alecsandri céat si a zonei de sud a orasului

Realizarea legaturii directe intre Zona Centralda (Nodul Intermodal Izvoare) si Drumul Expres Satu
Mare-Baia Mare

Justificarea proiectului:

Lipsa unei infrastructuri care sa sustind expansiunea municipiului din zona de sud;

Descarcarea fluxurilor de circulatie prin arterele DN18B si bulevardul Unirii pot cauza congestii
odatd cu realizarea Drumului Expres fara o alternativa de acces direct catre cartierul Vasile
Alecsandri;

Zonele tinta:

Zonele deservite in mod direct sunt reprezentate de cartierul Vasile Alecsandri si zona de sud a
orasului

Indirect, prin implementarea proiectului, se vor aduce ameliorari ale traficului pe DN18B si
bulevardul Unirii

Grupul tinta:

Riveranii zonelor tinta

Principalele activitati din proiect / caracteristici:
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- Artera va functiona ca o magistrala de preluare a traficului de pe DN18B si bulevardul Unirii,
artere care intersecteaza drumul Expres Satu Mare-Baia Mare si strada Dumbravei

Conditionalitati pentru implementare

- Asigurarea corelarii strategiilor de dezvoltare ale autoritatilor administrative locale si a
documentelor de planificare teritoriald (PUG).

- Obtinerea terenului necesar realizarii constructiei - proceduri de expropriere.

- Asigurarea fondurilor necesare - identificarea programelor de finantare din care s-ar putea
realiza investitia.

Valoarea proiectului: 2,600,000 €

R12 Realizarea de strazi noiin zonele de restructurare urbana - nord
Domeniul de interventie acoperit de proiect: Infrastructuri de circulatie;

Localizare: Zona de nord a Municipiului Baia Mare delimita astfel:la sud - Bulevardul Independentei,
Strada Victoriei, Strada Nucului, Strada Grigore Ureche, Strada Doctor Victor Babes, Strada Tudor
Vladimirescu, Strada Gheorghe Pop de Basesti, Parcul Municipal Regina Maria, Muzeul Satului,
Stadionul Viorel Mateianu, Strada George Bernard Shaw, Strada Ferastraului, Strada Munerilor si
Réaul Sasar, iar la nord, est si vest - limita de intravilan.

Legenda
strazi propuse prin PUG si PMUD 2017
strazi propuse prin PMUD 2021
zone cu conectivitate sporita
; centura ocolitoare nord propusa

1. Strazi colectoare la nord de Bulevardul Independentei -2 km

B~ levartitl In#pendentei
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¢.Prelungire Strada Alunului (tronson Strada Alunului - Prelungire Strada Viilor) -1 km

3.Prelungire Strada Viilor (tronson prelungire Strada Alunului - prelungire Strada NuculuO-774 m

4. Strada Miron Costin si prelungire Strada Viilor -640m
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6.Strada PictorTraian Bitiu Dancus si prelungire strada Miron -336 m

7. Prelungirea Strada Viilor si Strada Nucului - km

8.Strada Viilor si Strada Ciocarliei - 380 m

9.Strada Sanatatii si Strada Ciocarliei -230111
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io.Strada Viilor si Strada Fructelor - 280 m

11. Strada Viilor si Strada Castanilor -124 m

12. Strada Castanilor si Strada Cuartului -122 m

13. Prelungire Strada Aleea Plaiului - 130 m
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14- Prelungire Strada 16 Februarie - 280 m

15. Prelungire Strada Cerbului- 274 m

16. Strada colectoare Splaiul Independentei propusa si Strada Alunului- 400 m

17. Strada Cuartului si Strada Colinei- 2,3 km
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i8. Strada Colinei si Cerbului- 401 m 19. Cartier Friza - DJ si Strazi de cartier

Beneficiar / Parteneri:

- Primaria Municipiului Baia Mare;

- Locuitorii din zona de nord a Municipiului Baia
Mare.

Obiective:

- Imbunatatirea imaginii generale a orasului;

- Cresterea calitatii vietii riveranilor din zona de nord;

- Cresterea conectivitatii retelei rutiere in zone cu densitate redusa a retelei (inclusiv zonele
nou introduse in intravilan);

Justificarea proiectului:

- Dezvoltarea urbana necesitd suportul infrastructurilor de transport pentru a asigura accesul

la oportunitatile socio- economice
Zonele tinta:

- Zona de nord a Municipiului Baia Mare delimita astfel:la sud - Bulevardul Independentei,
Strada Victoriei, Strada Nucului, Strada Grigore Ureche, Strada Doctor Victor Babes, Strada
Tudor Vladimirescu, Strada Gheorghe Pop de Basesti, Parcul Municipal Regina Maria, Muzeul
Satului, Stadionul Viorel Mateianu, Strada George Bernard Shaw, Strada Ferastraului, Strada
Munerilor si Raul Sasar, iar la nord, est si vest - limita de intravilan.

Grupul tinta

- riveranii zonelor tinta.

Principalele activitati din proiect / caracteristici:

- Realizarea de strazi colectoare;

- Proiectul se concentreaza pe rezolvarea problemelor de conectivitate in zonele urbanizate
din nordul Municipiului Baia Mare, implicit Cartierul Ferneziu. Aceasta etapa este una
strategica, propunerile de retea de infrastructura rutiera s-au facut plecand de la propunerile
Planului Urbanistic General in vigoare, plansa de Reglementari-Zonificare Functionala,

- Detalierea traseelor si a retelei la nivel spatial este o activitate de detaliu, care este indicat a
se realiza In cadrul unui studiu de fezabilitate si la momente de timp corelate cu detaliile
urbanistice ale unor utilizari a teritoriului real contractate.

Realizare strazi noi:
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- Strazi colectoare la nord de Bulevardul Independentei -2 km

- Prelungire Strada Alunului (tronson Strada Alunului - Prelungire Strada Viilor) -1 km

- Prelungire Strada Viilor (tronson prelungire Strada Alunului - prelungire Strada NuculuO-774
m

- Strada Miron Costin si prelungire Strada Viilor -640 m

- Miron Costin cu Borocutului - 811 m

- Strada Pictor Traian Bitiu Dancus si prelungire strada Miron -336 m

- Prelungirea Strada Viilor si Strada Nucului - 2 km

- Strada Viilor si Strada Ciocarliei - 380 m

- Strada Sanatatii si Strada Ciocarliei -2301T1

- Strada Viilor si Strada Fructelor - 280 m

- Strada Viilor si Strada Castanilor -124 m

- Strada Castanilor si Strada Cuartului - 122 m

- Prelungire Strada Aleea Plaiului - 130 m

- Prelungire Strada 16 Februarie - 280 m

- Prelungire Strada Cerbului- 274 m

- Strada colectoare Splaiul Independentei propusa si Strada Alunului- 400 m

- Strada Cuartului si Strada Colinei- 2,3 km

- Strada Colinei si Cerbului- 401 m

- Cartier Ferneziu - DJ si Strazi de cartier

Total lungime strazi noi 12,5 Km
Conditionalitati pentru implementare:

- Spatiul necesar construirii;

- Costuri externe aduse riveranilor prin deschiderea santierului.
Gradul de maturitate:

- Proiectul nu afacut obiectul unui Studiu de Fezabilitate,

- Seva avea in vedere implementarea acestuia etapizat, in functie de dezvoltarile viitoare in
zonele tinta. Proiectul se implementeaza pe termen mediu si lung.

Corelarea cu alte proiecte:

- Proiectul poate fi corelat cu alte proiecte de interes public de circulatie, accesibilitate,
deplasari nemotorizate. Va fi corelat cu proiectele de realizare de infrastructuri edilitare si de
iluminat.

Valoarea proiectului: 8,212,500 €
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R13 Realizarea de strdzi noiin zonele de restructurare urbana - sud

Domeniul de interventie acoperit de proiect: Infrastructuri de circulatie;

Localizare: Zona de sud a Municipiului Baia Mare delimitd astfel:limita nordica formata din - Raul
Sarsar, Bulevardul de Vest, Strada lazului, Calea Ferata, Strada Constantin Brancoveanu, Bulevardul
Republicii, Bulevardul Unirii, Strada Granicerilor Strada Paltinisului, Strada Propusa (tronson Strada
Granicerilor-Strada Targului), Strada Universitatii, Strada Luminisului, Strada Electrolizei, Strada
Eliberarii si Strada Vasile Lucaciu, iar lasud, est si vest - limita de intravilan.

Beneficiar / Parteneri:
- Primaria Municipiului Baia Mare;
Obiective:

- Imbunétatirea imaginii generale a orasului;

- Cresterea calitatii vietii riveranilor din zona de sud;

- Cresterea conectivitatii retelei rutiere in zone cu densitate redusa a retelei (inclusiv zonele
nou introduse in intravilan);

Justificarea proiectului:

- Dezvoltarea urbana necesitd suportul infrastructurilor de transport pentru a asigura accesul

la opotunitatile socio- economice
Zonele tinta:

- Zona de sud a Municipiului Baia Mare delimita astfel:limita nordica formata din - Raul Sarsar,
Bulevardul de Vest, Strada lazului, Calea Feratd, Strada Constantin Brancoveanu, Bulevardul
Republicii, Bulevardul Unirii, Strada Granicerilor Strada Paltinisului, Strada Propusa (tronson
Strada Granicerilor-Strada Targului), Strada Universitdtii, Strada Luminisului, Strada
Electrolizei, Strada Eliberarii si Strada Vasile Lucaciu, iar la sud, est si vest - limita de
intravilan

Grupul tinta
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- Riveranii zonelor tinta
- Angajatii din Municipiul Baia Mare si din Zona Metropolitana
Principalele activitati din proiect / caracteristici:

- Realizarea de strazi colectoare;

- Proiectul se concentreazd pe rezolvarea problemelor de conectivitate in zonele din sudul
Municipiului Baia Mare. Aceasta etapa este una strategica, propunerile de retea de
infrastructurd rutiera s-au facut plecand de la propunerile Planului Urbanistic General in
vigoare.

- Propunerile traseelor sunt conform plansei de Reglementari-Zonificare Functionald, cu
completdri aduse in vederea cresterii accesibilitdtii zonei.

- Detalierea traseelor si a retelei la nivel spatial este o activitate de detaliu, care este indicat a
se realiza in cadrul unui studiu de fezabilitate si la momente de timp corelate cu detaliile
urbanistice ale unor utilizari a teritoriului real cointractate.

- Total lungime strazi noi 37 Km

Conditionalitati pentru implementare:

- Spatiul necesar construirii;
- Costuri externe aduse riveranilor prin deschiderea santierului.
Gradul de maturitate:
- Proiectul nu afacut obiectul unui Studiu de Fezabilitate,
- Se va avea in vedere implementarea acestuia etapizat, functie de dezvoltarile viitoare in
zonele tinta. Proiectul se implementeaza pe termen mediu si lung.
Corelarea cu alte proiecte:
- Proiectul poate fi corelat cu alte proiecte de interes public de circulatie, accesibilitate,
deplasari nemotorizate. Va fi corelat cu proiectele de realizare de infrastructuri edilitare si de
iluminat.

Valoarea proiectului: 24,309,000 €

Figura 9-16 - Corelare proiect R13 cu PUG Baia Mare
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R14 Amplasare statii de incarcare avehiculelor electrice
Localizare: Municipiului Baia Mare

Beneficiar / Parteneri:
- Primaria Municipiului Baia Mare
Obiective:
- Realizarea infrastructurii necesare pentru utilizarea vehiculelor electrice
- Incurajarea utilizarii mijloacelor de deplasare ecologice
- Reducerea emisiilor de gaze cu efect de sera
Justificarea proiectului:
- La momentul actual, Municipiul Baia Mare are doar 6 statii de incarcat masini electrice,
insuficiente pentru incurajarea riveranilor in vederea utilizarii vehiculelor electrice/hibride.
Astfel, riveranii nu sunt incurajati sd achizitfioneze mijloace de transport ecologice
nepoluante.
Zonele tinta:
- Municipiul Baia Mare
Grupul tinta:
- Riveranii Municipiului Baia Mare
- Turistii Judetului Maramures
- Institutii privare interesate
Principalele activitati din proiect / caracteristici:
Amplasarea statiilor de incarcat vehicule electrice la nivelul Municipiului Baia Mare si a Zonei Sale
Metropolitane, in zone de interes. (13 de statii): cladiri publice, cladiri rezidentiale, spatii publice +
parcari, coridoare de mobilitate, conform proiectelor depuse pe PNRR, componeta C5 si C10.
- Statii de incarcare vehicule electrice propuse in PMUD 2017 neimplementate si preluate in
PMUD 2021 (3 statii)
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- Statii de incarcare vehicule electrice propuse in PMUD 2021 La nivelul Municipiului Baia Mare
(10 statii)
Conditionalitati pentru implementare:

- Implementarea unui sistem compatibil cu toate tipurile de vehicule electrice in acest fel
incurajand acest tip de transport.
- Implementarea proiectului in parteneriat cu MDLPA, finantare PNRR.

Corelarea cu alte proiecte:
Se va corela cu proiectele ce incurajeaza deplasarilor ecologice/durabile / transport public electric
Valoarea proiectului: 800,000 € (sau in baza prealocarilor stabilite in PNRR)

R15 Realizare Pasaj rutier zona Independentei intersectie cu Str. Europa din Municipiul Baia Mare
Domeniul de interventie acoperit de proiect: Infrastructuri de circulatie

Localizare: Proiectul presupune realizarea unui pasaj la intersectia dintre strada Europa si Bulevardul
Independentei.

Figura g-Tj - Localizare proiect Rig

Beneficiar / Parteneri: Priméaria Baia Mare

Obiective

- Tmbunatatirea conectivitatii si timpilor de parcurs atat catre centrul municipiului din directia
Tautii-Magheraus;

Justificarea proiectului:

- Congestia traficului pe Varianta de ocolire a municipiului;
- Congestia traficului pe axele de circulatie ce intersecteaza Varianta de ocolire a municipiului

Grupul tinta:

- Riveranii zonelor tintg;

- Municipiul Baia Mare;

Principalele activitati din proiect / caracteristici:

- Lucrari pentru construirea pasajului rutier subteran;
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Lucrari pentru reamenajarea circulatiei in suprateran;

Lucrari pentru relocare/protejare retele de utilitati;

Lucrari pentru asigurarea scurgerii apelor, canalizare pluviala (daca este cazul), amplasarea
gurilor de scurgere in bordura;

Lucrari pentru modernizarea spatiilor pietonale;

Realizarea canalizatiilor pentru retele de iluminat si comunicatii fibra optica si ingroparea
cablurilor in subteran, conform obligatiilor legale;

Modernizarea iluminatului public;

Extinderea sistemului de supraveghere video;

Amenajarea peisagistica a intregului spatiu public modernizat prin proiect;

Plantarea de arborisi arbusti, cu grad ridicat de retentie CO,, precum si pentru umbrirea spatiului
pietonal si cresterea confortului termic;

Dotarea spatiului public cu mobilier urban specific, inclusiv mobilier cu functiuni de tip smart-
city;

Lucrari pentru cresterea sigurantei la trecerile de pietoni, marcaje si semnalizare rutiera;

Conditionalitati pentru implementare

Asigurarea corelarii strategiilor de dezvoltare ale autoritatilor administrative locale si a
documentelor de planificare teritoriala (PUG).

Obtinerea terenului necesar realizarii constructiei — proceduri de expropriere.

Asigurarea fondurilor necesare — identificarea programelor de finantare din care s-ar putea
realiza investitia

Valoarea proiectului: 28.756.837,49 lei

Surse posibile de finantare:

POR 2021-2027; AP 5 - O regiune accesibila - Actiunea 2 — Investitii care vizeaza solutii pentru
decongestionarea/ fluidizarea traficului (drumuri de ocolire, pasaje, extinderi la 4 benzi, masuri de

sigurantd) la nivelul municipiilor resedintd de judet; Obiectivul specific C (iii) Dezvoltarea unei
mobilitati nationale, regionale si locale durabile, reziliente in fata schimbarilor climatice, inteligente
si intermodale, inclusiv imbunatatirea accesului la TEN-T si a mobilitatii transfrontaliere.

PNI - Anghel Saligny
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Domeniul de interventie acoperit de proiect: Infrastructuri de circulatie

Localizare: Proiectul presupune realizarea unui pasaj la intersectia dintre strada Europa si Bulevardul
Independentei.

Figurd 9-18 - Localizare proiect R16

Beneficiar / Parteneri: Priméaria Baia Mare

Obiective

- Tmbunatatirea conectivitatii peste raul Sasar;

Justificarea proiectului:

- Congestia traficului pe Varianta de ocolire a municipiului;

- Congestia traficului pe axele de circulatie ce intersecteaza Varianta de ocolire a municipiului

Grupul tinta:

- Riveranii zonelor {intg;

- Municipiul Baia Mare;

Principalele activitati din proiect / caracteristici:

- Lucrari pentru reabilitarea podului;

- Lucrari pentru relocare/protejare retele de utilitati;

- Realizarea canalizatiilor pentru retele de iluminat si comunicatii fibra optica si ingroparea
cablurilor in subteran, conform obligatiilor legale;

- Modernizarea iluminatului public;

- Extinderea sistemului de supraveghere video;

Conditionalitati pentru implementare

- Asigurarea corelarii strategiilor de dezvoltare ale autoritatilor administrative locale si a
documentelor de planificare teritoriala (PUG).

- Asigurarea fondurilor necesare - identificarea programelor de finantare din care s-ar putea
realiza investitia

Valoarea proiectului: 18.828.981,08 lei

Surse posibile de finantare:
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POR 2021-2027; AP 5 - O regiune accesibild - Actiunea 2 - Investitii care vizeaza solutii pentru
decongestionarea/ fluidizarea traficului (drumuri de ocolire, pasaje, extinderi la 4 benzi, masuri de
sigurantd) la nivelul municipiilor resedinta de judet; Obiectivul specific C (iii) Dezvoltarea unei
mobilitati nationale, regionale si locale durabile, reziliente in fata schimbarilor climatice, inteligente
si intermodale, inclusivimbunatatirea accesului la TEN-T si a mobilitatii transfrontaliere.

PNI - Anghel Saligny

R17 Modernizare si reabilitare DJ183 - Baia Mare - Izvoare - DN 18
Domeniul de interventie acoperit de proiect: Infrastructuri de circulatie

Localizare: Proiectul presupune modernizarea a doud artere de penetrare a municipiului, DN 18
respectiv DJ 183

Figura 9-19 - Localizare proiect R17

Beneficiar / Parteneri: Primaria Baia Mare

Obiective

- Imbunétatirea conectivitatii intre Firiza - Baia Mare - Baia Sprie;
Justificarea proiectului:

- Congestia traficului;

- Calitatea infrastructurii rutiere;

Grupul tinta:

- Riveranii zonelor tintg;

- Municipiul Baia Mare;
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- Navetistii care folosesc aceste rute;

- Turistii;

Principalele activitati din proiect / caracteristici:

- Lucrari pentru modernizarea si largirea amprizei drumului;

- Lucrari pentru asigurarea scurgerii apelor, canalizare pluviala (daca este cazul), amplasarea
gurilor de scurgere in bordurg;

- Alte tipuri de lucrari;

- Lucrari pentru relocare/protejare retele de utilitati;

- Realizarea canalizatiilor pentru retele de iluminat si comunicatii fibra optica si ingroparea
cablurilor in subteran, conform obligatiilor legale;

- Modernizarea iluminatului public;

- Extinderea sistemului de supraveghere video;

Conditionalitati pentru implementare

- Asigurarea corelarii strategiilor de dezvoltare ale autoritatilor administrative locale si a
documentelor de planificare teritoriala (PUG).

- Asigurarea fondurilor necesare - identificarea programelor de finantare din care s-ar putea
realiza investitia

Valoarea proiectului: 174.293.210,91

Surse posibile de finantare:

POR 2021-2027; AP 5 - O regiune accesibild - Actiunea 2 - Investitii care vizeaza solutii pentru

decongestionarea/ fluidizarea traficului (drumuri de ocolire, pasaje, extinderi la 4 benzi, masuri de

sigurantd) la nivelul municipiilor resedinta de judet; Obiectivul specific C (iii) Dezvoltarea unei

mobilitati nationale, regionale si locale durabile, reziliente in fata schimbarilor climatice, inteligente

si intermodale, inclusivimbunatatirea accesului la TEN-T si a mobilitatii transfrontaliere.

PNI - Anghel Saligny

R18 Modernizare si reabilitare Str. Europa si Str. Dumbravei

Domeniul de interventie acoperit de proiect: Infrastructuri de circulatie
Localizare: Vvarianta de ocolire a municipiului - Str. Europa si Str. Dumbravei
Beneficiar / Parteneri: Primaria Baia Mare

Obiective

- Cresterea fluentei pe Varianta de ocolire a municipiului;

Justificarea proiectului:

- Congestia traficului pe Varianta de ocolire a municipiului;

Grupul tinta:

- Navetistii;

- Rezidentii municipiului;

- Traficul de tranzit;

Principalele activitati din proiect / caracteristici:

- Lucrari pentru modernizarea si largirea amprizei drumului;

- Lucrari pentru asigurarea scurgerii apelor, canalizare pluviala (daca este cazul), amplasarea
gurilor de scurgere in bordura;

- Alte tipuri de lucrari;
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- Lucrari pentru relocare/protejare retele de utilitati;

- Realizarea canalizatiilor pentru retele de iluminat si comunicatii fibra optica si ingroparea
cablurilor in subteran, conform obligatiilor legale;

- Modernizarea iluminatului public;

- Extinderea sistemului de supraveghere video;

Conditionalitati pentru implementare

- Asigurarea corelarii strategiilor de dezvoltare ale autoritatilor administrative locale si a
documentelor de planificare teritoriala (PUG).

- Asigurarea fondurilor necesare - identificarea programelor de finantare din care s-ar putea
realiza investitia

Figura 9-20 - Localizare proiect R18

Valoarea proiectului: 142.684.402,15 lei

Surse posibile de finantare:

POR 2021-2027; AP 5 - O regiune accesibild - Actiunea 2 - Investitii care vizeaza solutii pentru
decongestionarea/ fluidizarea traficului (drumuri de ocolire, pasaje, extinderi la 4 benzi, masuri de
sigurantd) la nivelul municipiilor resedinta de judet; Obiectivul specific C (iii) Dezvoltarea unei
mobilitati nationale, regionale si locale durabile, reziliente in fata schimbarilor climatice, inteligente
si intermodale, inclusivimbunatatirea accesului la TEN-T si a mobilitatii transfrontaliere.

PNI - Anghel Saligny
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R19 Reabilitare Str. Victoriei
Domeniul de interventie acoperit de proiect: Infrastructuri de circulatie

Localizare: Proiectul presupune modernizarea strazii Victoriei

Figura 9-21 - Localizare proiect R19

Beneficiar / Parteneri: Primaria Baia Mare

Obiective

- Modernizarea strazii Victoriei in vederea preludrii in conditii oprime a traficului provenit din
zonele rezidentiale care trec printr-un proces de indesire a fondului construit;

- Crearea unei variante de acces catre zona centrald a municipiului din bulevardul Independentei;

Justificarea proiectului:

- Necesitatea unor interventii eficiente in vederea imbundatatirii conectivitatii si a accesibilitatii
catre zona centralda a municipiului, a arealelor rezidentiale din nordul municipiului, care trec
printr-un proces de indesire a fondului construit;

Grupul tinta:

- Riveranii zonelor {intg;

- Municipiul Baia Mare;

Principalele activitati din proiect / caracteristici:

- Lucrari pentru constructia si largirea amprizei drumului;

- Lucrari pentru asigurarea scurgerii apelor, canalizare pluviala (daca este cazul), amplasarea
gurilor de scurgere in bordurd;

- Alte tipuri de lucrari;

- Lucrari pentru relocare/protejare retele de utilitati;

- Realizarea canalizatiilor pentru retele de iluminat si comunicatii fibra optica si ingroparea
cablurilor in subteran, conform obligatiilor legale;

- Modernizarea iluminatului public;

Extinderea sistemului de supraveghere video;
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Conditionalitati pentru implementare

- Asigurarea corelarii strategiilor de dezvoltare ale autoritatilor administrative locale si a
documentelor de planificare teritoriald (PUG).

- Asigurarea fondurilor necesare - identificarea programelor de finantare din care s-ar putea
realiza investitia

Valoarea proiectului: 52.076.853,42 lei
Surse posibile de finantare:

POR 2021-2027; AP 5 - O regiune accesibild - Actiunea 2 - Investitii care vizeaza solutii pentru
decongestionarea/ fluidizarea traficului (drumuri de ocolire, pasaje, extinderi la 4 benzi, masuri de
sigurantd) la nivelul municipiilor resedintd de judet; Obiectivul specific C (iii) Dezvoltarea unei
mobilitati nationale, regionale si locale durabile, reziliente in fata schimbarilor climatice, inteligente
si intermodale, inclusivimbunatatirea accesului la TEN-T si a mobilitatii transfrontaliere.

PNI - Anghel Saligny

R20 Realizarea Centurii Metropolitane a Municipiului Baia Mare

Figura 9-22 - Varianta ocolitoare Baia Mare - conform aviz CTE CNAIR

Domeniul de interventie acoperit de proiect: Infrastructuri de circulatie
Beneficiar / Parteneri: Priméaria Baia Mare

Obiective: fluidizarea traficului in zona periferica a municipiului si relocarea traficului de tranzit din
zona urbana a municipiului pe centura ocolitoare.

Justificarea proiectului:

- Necesitatea unor interventii eficiente in vederea imbunatatirii conectivitatii si a tranzitului rapid
in zona perifericd a municipiului.

Zonele tinta:
- Judetul Maramures
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- Zona metropolitand Baia Mare
Conditionalitati pentru implementare:
- Asigurarea fondurilor necesare;
- Documentatiile aferente proiectului;
- Spatiul necesar constuirii;
- Costuri externe aduse riveranilor prin deschiderea santierului.

Corelarea cu alte proiecte:

Acest proiect trebuie implementat in corelare cu proiectul - Realizarea Centurii Metropolitane a
Municipiului Baia Mare

Conectivitate cu Autostrada A3 (Turda) si cu Autostrada M3 din Ungaria.
Valoarea proiectului: 139,910,000 €
Sursa de finantare: PNRR
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PROIECTE PROPUSE LA NIVELUL MUNICIPIULUI BAIA MARE - INFRASTRUCTURI INTEGRATE

LEGENDA PROIECTE INFRASTRUCTURIINTEGRATE

Coridor mobilitate urbana Bd. Republicii (tronson Bd. Traian - Str. Granicerilor)

Coridor de mobilitate urbana Str. Culturii - Bd. Independentei

Coridor de mobilitate urbana Bd. Unirii (Bd. Traian - Str. Dumbravei)

Coridor de mobilitate urbana Bd. Garii - Str. Granicerilor

Coridor de mobilitate urbana Str. Vasile Alecsandri - Str. Pasunn

Coridor de mobilitate urbana Str. Minai Eminescu - Str. Oborului - Str. Electrolize

Reorganizare circulatie in sensuri unice si instituire banda dedicata bus  Str. 22
Decembrie - Str. Gh. Sincai - Str. Andrei Muresanu - Str. Horia - Str. Universitatii

Reorganizare infrastructura pentru mobilitate nemotorizata - Progresului

} Reorganizare infrastructura pentru mobilitate nemotorizata Oituz - Hortensiei

Pasaje Subterane pe Bd. Cosbucsi Bd. Bucuresti

Regenerarea urbana a Pietei lzvoare, terminal intermodal si reorganizarea
infrastructurii de mobilitate

Infrastructuri integrate in curs de proiectare

Figura 9-23 - Localizare proiecte integrate Mun.Baia Mare
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I01 Coridor de mobilitate urbana durabila Tn zona periurbana prin prelungirea B-dului Republicii
Domeniul de interventie acoperit de proiect: Infrastructuri de circulatie

Figurd 9-24 - Localizare proiect 101

Localizare: Proiectul vizeaza realizarea unei legaturi rutiere intre bulevardul Republicii (intersectie
cu Bulevardul Regele Ferdinand) pana in Str. Dumbravei

Beneficiar / Parteneri: Primiria Baia Mare

Obiective: Se urmareste imbunatatirea conexiunilor rutiere pe directia nord-sud prin realizarea unei
legaturi directe eficiente intre Bulevardul Republicii si str. Dumbravei.

Justificarea proiectului:

Crearea acestei legaturi contribuie la asigurarea unor alternative de traseu, adaptate nevoii de
deplasare.

Zonele tinta:

Municipiul Baia Mare

Grupul tinta:

Riveranii zonelor tinta

Principalele activitati din proiect / caracteristici:
Fluidizarea traficului de pe Bulevardul Republicii,

Realizarea unei alternative de deplasare printr-o legatura intre strada Grainicerilor - strada
Dumbravei pe o distanta de aproximativ 58011

Conditionalitati pentru implementare
Proiectul are Studiul de Fezabilitate in curs de elaborare.
Valoarea proiectului: 2,500,000 €
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102 Coridor de mobilitate urbana Bd. Unirii ( tronson Bd. Traian - Str. Dumbravii si viitorul Drum
Expres Baia Mare - Satu Mare)

Domeniul de interventie acoperit de proiect: Infrastructuri integrate

4T

Coridor de mobilitate urbana Bd. Unirii (tronson Bd. Traian - Str. Dumbravei)

ieraus

Figura 9-25 - Localizare proiect 102

Localizare: Proiectul presupune imbunatatirea legaturii rutiere, velo si pietonale din lungul
Bulevardului Unirii, tronson Bulevardul Traian - Strada Dumbravii si viitorul Drum Express Baia Mare
- Satu Mare.

Beneficiar / Parteneri: Primé&ria Baia Mare
Obiective

Se urmareste imbunatatirea conexiunilor prin realizarea unei legaturi directe eficiente intre cartierele

Vasile Alecsandri, Progresului si Traian, si apoi mai departe spre cartierul Sasar, realizata prin

proiecte complementare. S-ar crea o alternativa eficienta de deplasare pentru Bulevardul Unirii atat

in ceea ce priveste traficul auto din aceasta zona si redistribuirea Iui in reteaua municipald, reducand

astfel blocajele de trafic, cat si in privinta emisiilor de CO2 si scurtarea duratelor de deplasare intre

sudul si, prin proiecte complementare, cartierul Sasar. Proiectul, care vine in completarea

segmentului in curs de implementare (coridor de mobilitate urbana bulevardul Unirii, tronson

bulevardul Independentei- bulevardul Traian), va presupune eliminarea parcarilor existente in lungul

carosabilului si largirea profilului pe tronsonul Strada Vasile Alecsandri - Strada Dumbravei.

Justificarea proiectului:

- Ingreunarea traficului auto pe artera de penetrare in oras;

- Traseul nou creat modifica timpii de circulatie dintre cartierele Vasile Alecsandri, Progresului si
Traian, si apoi mai departe spre cartierul Sasar

- Traseul va fi caracterizat de trotuare late, fara obstacole, vegetatie - plantatie de aliniament,
mobilier stradal de calitate - inclusiv pentru odihna, traversari sigure si confortabile pentru
pietoni, eliminarea parcarii pe strada in lungul traseului.

- Totodata, continua dezvoltare a orasului precum si a localitatilor invecinate conduce la o cerere
mare de mobilitate iar reconfigurarea acestei legaturi contribuie la asigurarea unor alternative de
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traseu, adaptate nevoii de deplasare ale acestora atat cu mijloace motorizate cat si cu mijloace
de deplasare nemotorizate
- Sevor aduce ameliorari ale traficului pe Bulevardul Unirii.

Zonele tinta:

- Zonele deservite in mod direct sunt reprezentate de cartierele Vasile Alecsandri, Progresului si
Traian si comuna Grosi;

Grupul tinta:

- Riveranii zonelor tinta.

Principalele activitati din proiect / caracteristici:

- Fluidizarea traficului de pe Bulevardul Unirii, pe o distanta de 2,4km, care indeplineste conditii
confortabile si sigure de circulatie pentru pietoni, biciclisti si autovehicule.

Conditionalitati pentru implementare

- Asigurarea corelarii strategiilor de dezvoltare ale autoritatilor administrative locale si a
documentelor de planificare teritoriala (PUG-uri).

- Asigurarea fondurilor necesare - identificarea programelor de finantare din care s-ar putea
realiza investitia.

Valoarea proiectului: 1,574,000 €

103 Coridor de mobilitate urbana Strada Culturii - Bulevardul Independentei
Domeniul de interventie acoperit de proiect: Infrastructuri integrate

Coridorde mobilitate urbana Str. Culturii - Bd. Independentei

Iheraus

Localizare: Proiectul presupune realizarea unei legaturi rutiere, velo si pietonale intre cartierele Sasar
si Traian
Beneficiar / Parteneri: Priméaria Baia Mare
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Obiective:  Se  urmareste
imbunatatirea conexiunilor prin
realizarea unei legaturi directe
eficiente intre cartierele Sasar si
Traian, si apoi mai departe catre
comuna Grosi prin proiecte
complementare. S-ar crea o

alternativa eficienta de
deplasare pentru segmentul
strada Culturii - bulevardul
Independentei (tronson
bulevardul  Unirii - strada
Culturii, in continuarea

coridorului de mobilitate in curs
de implementare de pe
bulevardul Independentei) fin
ceea ce priveste traficul auto
din zona si redistribuirea lui in

reteaua municipald, reducand

astfel blocajele de trafic, cat si

emisiile de CO2 si scurtarea duratelor de deplasare intre cartierele Sasar si Traian si, prin proiecte
complementare, comuna Grosi (Satu Nou de Jos). Proiectul va presupune eliminarea parcarilor
existente in lungul carosabilului si realizarea unui pasaj subteran de legatura intre strada Culturii si
bulevardul Traian (coridor de mobilitate urbana in curs de implementare)

Justificarea proiectului:

Ingreunarea traficului auto pe arterele de interventie;

Traseul nou creat modifica timpii de circulatie dintre cartierele Sasar, Republicii , Progresului si
Traian, si apoi mai departe, prin proiecte complementare, spre zona de sud a Municipiului si
comuna Grosi (Satu Nou de Jos).

Traseul va fi caracterizat de trotuare late, fara obstacole, vegetatie - plantatie de aliniament,
mobilier stradal de calitate - inclusiv pentru odihnd, traversari sigure si confortabile pentru
pietoni, eliminarea parcarii pe strada in lungul traseului.

Totodata, continua dezvoltare a orasului precum si a localitatilor invecinate conduce la o cerere
mare de mobilitate iar reconfigurarea acestei legaturi contribuie la asigurarea unor alternative de
traseu, adaptate nevoii de deplasare ale acestora atat cu mijloace motorizate cat si cu mijloace
de deplasare nemotorizate

Zonele tinta:

Zonele deservite in mod direct sunt reprezentate de cartierele Sasar, Republicii, Progresului si
Traian;
Se vor aduce ameliorari ale traficului pe bulevardul Independentei si strada Culturii.

Grupul tinta:

Riveranii zonelor tinta.

Principalele activitati din proiect / caracteristici:

Fluidizarea traficului de pe bulevardul Independentei si strada Culturii, pe o distanta de i,25km,
care indeplineste conditii confortabile si sigure de circulatie pentru pietoni, biciclisti si
autovehicule.
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- Conditionalitati pentru implementare

- Asigurarea corelarii strategiilor de dezvoltare ale autoritatilor administrative locale si a
documentelor de planificare teritoriala (PUG-uri).

- Asigurarea fondurilor necesare - identificarea programelor de finantare din care s-ar putea
realiza investitia.

Valoarea proiectului: 14,821,850 €

104 Coridor de mobilitate urbana Bd. Republicii (tronson Bd. Traian - Str. Granicerilor)
Domeniul de interventie acoperit de proiect: Infrastructuri integrate
Localizare: Proiectul presupune realizarea unei legaturi rutiere, velo si pietonale intre cartierele

Vasile Alecsandri, Traian, Garii si, prin proiecte complementare in curs de implementare, cartierul
Sasar

Figura 9-28 - Localizare proiect 104

Beneficiar / Parteneri: Primé&ria Baia Mare
Obiective

Se urmareste imbunatatirea conexiunilor prin realizarea unei legaturi directe eficiente intre cartierele
Vasile Alecsandri, Traian, Garii si, prin proiecte complementare in curs de implementare, cartierul
Sasar. S-ar crea o alternativa eficienta de deplasare pentru segmentul bulevardul Republicii (tronson
bulevardul Traian - strada Granicerilor, in continuarea coridorului de mobilitate in curs de
implementare de pe bulevardul Republicii), in ceea ce priveste traficul auto din zond si redistribuirea
lui in reteaua municipala, reducand astfel blocajele de trafic, cat si emisiile de CO2 si scurtarea
duratelor de deplasare intre cartierele Vasile Alecsandri, Traian, Garii si, prin proiecte complementare
in curs de implementare, cartierul Sasar. Proiectul va presupune eliminarea parcarilor existente in
lungul carosabilului si, acolo unde este cazul, largirea tronsonului.

Justificarea proiectului:

- Ingreunarea traficului auto pe arterele de interventie;
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Traseul nou creat modifica timpii de circulatie dintre Vasile Alecsandri, Traian, Garii si, prin
proiecte complementare in curs de implementare, cartierul Sasar
Traseul va fi caracterizat de trotuare late, fara obstacole, vegetatie - plantatie de aliniament,
mobilier stradal de calitate - inclusiv pentru odihna, traversari sigure si confortabile pentru pietoni,
eliminarea parcarii pe strada in lungul traseului.
Totodata, continua dezvoltare a orasului precum si a localitatilor invecinate conduce la o cerere
mare de mobilitate iar reconfigurarea acestei legaturi contribuie la asigurarea unor alternative de
traseu, adaptate nevoii de deplasare ale acestora atat cu mijloace motorizate cat si cu mijloace de
deplasare nemotorizate
- Sevor aduce ameliorari ale traficului pe bulevardul Republicii
Zonele tinta:
Zonele deservite in mod direct sunt reprezentate de cartierele Vasile Alecsandri, Traian si Garii
Grupul tinta:
- Riveranii zonelor tinta.
Principalele activitati din proiect / caracteristici:
- Fluidizarea traficului de pe bulevardul Republicii, pe o distanta de 2,5km, care indeplineste
conditii confortabile si sigure de circulatie pentru pietoni, biciclisti si autovehicule.
- Conditionalitati pentru implementare
- Asigurarea corelarii strategiilor de dezvoltare ale autoritatilor administrative locale si a
documentelor de planificare teritoriala (PUG-uri).
- Asigurarea fondurilor necesare - identificarea programelor de finantare din care s-ar putea
realiza investitia.
Valoarea proiectului: 1,642,500 €

105 Coridor de mobilitate urband strada Garii - strada Granicerilor

Domeniul de interventie acoperit de proiect: Infrastructuri integrate

Localizare: Proiectul presupune realizarea unei legaturi rutiere, velo si pietonale intre cartierul Garii
si Vasile Alecsandri

Beneficiar / Parteneri: Priméaria Baia Mare

Obiective

Se urmareste imbunatatirea conexiunilor prin realizarea unei legaturi directe eficiente intre cartierul
Garii (Gara) si Vasile Alecsandri, si apoi mai departe catre cartierul Sasar si Zona Industriald prin
proiecte complementare in curs de implementare. S-ar crea o alternativa eficienta de deplasare, intre
cartierul Garii (Gard) si Vasile Alecsandri;

Ameliorarea traficul auto din zona si redistribuirea lui in reteaua municipald, reducand astfel blocajele
de trafic, cat si emisiile de CO2 si scurtarea duratelor de deplasare intre cartierele Garii si Vasile
Alecsandri,si prin proiecte complementare, cartierul Sasar si Zona Industrialda Vest. Proiectul va
presupune realizarea unui drum de legatura intre strada Garii (coridor de mobilitate urbanadin curs de
implementare) si strada Granicerilor.

Justificarea proiectului:

- Ingreunarea traficului auto pe arterele de interventie;
- Traseul nou creat modifica timpii de circulatie dintre cartierele Garii si Vasile Alecsandri si apoi
mai departe, prin proiecte complementare, cartierul Sasar si Zona Industriala Vest;
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Traseul va fi caracterizat de trotuare late, fard obstacole, vegetatie - plantatie de aliniament,
mobilier stradal de calitate - inclusiv pentru odihnd, traversari sigure si confortabile pentru
pietoni, eliminarea parcarii pe strada in lungul traseului.

Totodata, continua dezvoltare a orasului precum si a localitatilor invecinate conduce la o cerere
mare de mobilitate iar reconfigurarea acestei legaturi contribuie la asigurarea unor alternative de
traseu, adaptate nevoii de deplasare ale acestora atat cu mijloace motorizate cat si cu mijloace
de deplasare nemotorizate

Zonele tinta:

Zonele deservite in mod direct sunt reprezentate de cartierele Garii si Vasile Alecsdandri
Municipiul Baia Mare

Grupul tinta:

Riveranii zonelor tinta.

Principalele activitati din proiect / caracteristici:

Realizarea unei conexiuni directe intre strada Garii si strada Granicerilor, pe o distanta de 1,5km,
care indeplineste conditii confortabile si sigure de circulatie pentru pietoni, biciclisti si
autovehicule.

Conditionalitdti pentru implementare

Asigurarea corelarii strategiilor de dezvoltare ale autoritatilor administrative locale si a
documentelor de planificare teritoriala (PUG-uri).

Obtinerea terenului necesar realizarii constructiei - proceduri de expropriere.

Asigurarea fondurilor necesare - identificarea programelor de finantare din care s-ar putea
realiza investitia.

Figura 9-29 - Localizare proiect 105

Valoarea proiectului: 982,500 €
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106 Coridor de mobilitate urbana strada Vasile Alecsandri - strada Pasunii

Domeniul de interventie acoperit de proiect: Infrastructuri integrate

Localizare: Proiectul presupune realizarea unei legaturi rutiere, velo si pietonale intre centrul orasului
(zona proiect nod Intermodal lzvoare) si inelul median de circulatie (realizabil prin implementarea
proiectului Coridor de mobilitate urbana strada Garii - strada Granicerilor)

Figura 9-30 - Localizare proiect 106

Beneficiar / Parteneri: Primé&ria Baia Mare
Obiective

Se urmareste imbunatatirea conexiunilor prin realizarea unei legaturi directe eficiente intre zona
centrald (zona proiect nod intermodal Izvoare) si cartierul Vasile Alecsandri, si apoi mai departe
catre Gara, comuna Grosi si Drumul Expres Baia Mare - Satu Mare prin proiecte complementare.
S-ar crea o alternativa eficientd de deplasare in ceea ce priveste traficul auto din zonda i
redistribuirea lui in reteaua municipald, reducand astfel blocajele de trafic, cat si emisiile de CO2
si scurtarea duratelor de deplasare intre zona centrald (Nod intermodal Izvoare) si una din axele
de penetrare ale orasului. Proiectul va presupune eliminarea parcarilor existente in lungul
carosabilului si largirea carpsabilului acolo unde este cazul.

Nota: Profilul propus nu iain calcul spatiul verde, cu dimensiuni variabile de 10-40 m, existent pe
axul strazii Vasile Alecsandri (tronson strada 22 Decembrie - strada Pasunii)

Justificarea proiectului:

Reconfigurarea arterelor vor contribui la reducerea distantelor de deplasare dintre Zona Centrala
( Nod Intermodal Izvoare), axa de penetrare bulevardul Unirii

Traseul va fi caracterizat de trotuare late, fard obstacole, vegetatie - plantatie de aliniament,
mobilier stradal de calitate - inclusiv pentru odihnd, traversari sigure si confortabile pentru
pietoni, eliminarea parcarii pe strada in lungul traseului.

Totodata, continua dezvoltare a orasului precum si a localitatilor invecinate conduce la o cerere
mare de mobilitate iar reconfigurarea acestei legaturi contribuie la asigurarea unor alternative de
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traseu, adaptate nevoii de deplasare ale acestora atat cu mijloace motorizate cat si cu mijloace

de deplasare nemotorizate
Se vor aduce ameliorari ale traficului pe bulevardul Vasile Alecsandri

Zonele tinta:

Zonele deservite in mod direct sunt zona centrala si cartierul Vasile Alecsandri

Grupul tinta:

Riveranii zonelor tinta.

Principalele activitati din proiect / caracteristici:

Fluidizarea traficului de pe bulevardul Vasile Alecsandri si Strada Pasunii, pe o distanta de 2,4km,
care indeplineste conditii confortabile si sigure de circulatie pentru pietoni, biciclisti si
autovehicule.

Conditionalitdti pentru implementare

Asigurarea corelarii strategiilor de dezvoltare ale autoritatilor administrative locale si a
documentelor de planificare teritoriala (PUG-uri).

Obtinerea terenului necesar realizarii constructiei - proceduri de expropriere.

Asigurarea fondurilor necesare - identificarea programelor de finantare din care s-ar putea
realiza investitia.

Valoarea proiectului: 3,144,000 €

Figura 9-31 - Profil transversal TIP pentru proiectul 106

PROFILTRANSVERSALTIP
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107 Coridoare de mobilitate urband strada Mihai Eminescu - strada Oborului - strada Electrolizei
Domeniul de interventie acoperit de proiect: Infrastructuri integrate

Localizare: Proiectul presupune realizarea unor legaturi rutiere, velo si pietonale in jumatatea vestica
a Municipiului

Beneficiar / Parteneri: Primé&ria Baia Mare

Obiective

Se urmareste imbunatatirea conexiunilor la nivelul zonei de influenta si scurtarea duratelor de

deplasare pe directia nord-sud si est-vest, prin realizarea unor legaturi directe eficiente intre Zona

Centrala - Nod Intermodal Izvoare - axa de penetrare a orasului DN 18B, cartierul Vasile Alecsandri

- Zona Industriala Est, cartierul Orasul Vechi - cartierul Grivita (prin proiecte complementare). S-ar

realiza alternative eficiente de deplasare in zona vestica a orasului atat in ceea ce priveste traficul

auto din zona si redistribuirea lui in reteaua municipala, reducand astfel blocajele de trafic, cat si
privind emisiile de CO2 si scurtarea duratelor de deplasare intre Zona Centrald - Nod Intermodal

Izvoare - axa de penetrare a orasului DN 18B, cartierul Vasile Alecsandri - Zona Industriald Est,

cartierul Orasul Vechi - cartierul Grivita (prin proiecte complementare). Proiectul va presupune

eliminarea parcarilor existente in lungul carosabilului precum si latirea profilului transversal, acolo
unde este cazul;

Justificarea proiectului:

- Ingreunarea traficului auto pe arterele de interventie;

- Lipsa unei infrastructuri care sa sustind expansiunea municipiului din zona de vest;

- Traseul nou creat modifica timpii de circulatie dintre Zona Centrald - Nod Intermodal Izvoare -
axa de penetrare a orasului DN 18B, cartierul Vasile Alecsandri - Zona Industriala Est, cartierul
Orasul Vechi - cartierul Grivita (prin proiecte complementare). Traseul va fi caracterizat de
trotuare late, fara obstacole, vegetatie - plantatie de aliniament, mobilier stradal de calitate -
inclusiv pentru odihnd, traversari sigure si confortabile pentru pietoni, eliminarea parcarii pe
strada in lungul traseului.
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- Totodata, continua dezvoltare a orasului precum si a localitatilor invecinate conduce la o cerere
mare de mobilitate iar reconfigurarea acestei legaturi contribuie la asigurarea unor alternative de
traseu, adaptate nevoii de deplasare ale acestora atat cu mijloace motorizate céat si cu mijloace
de deplasare nemotorizate

- Se vor aduce ameliorari ale traficului pe strada Mihai Eminescu, strada Oborului si strada
Electrolizei.

Zonele tinta:

- Jumatatea esticd a Municipiului

Grupul tinta:

- Riveranii zonelor tinta.

- Riveranii ai cdror locuri de munca suntin zona de est a orasului

Principalele activitati din proiect / caracteristici:

- Fluidizarea traficului de pe strazile Mihai Eminescu (1,4km), Oborului (2,3 km) si Electrolizei
(1,5km), pe o distanta totald de 5,2km, care indeplinesc conditii confortabile si sigure de circulatie
pentru pietoni, biciclisti si autovehicule.

Conditionalitati pentru implementare

- Asigurarea corelarii strategiilor de dezvoltare ale autoritatilor administrative locale si a
documentelor de planificare teritoriala (PUG-uri).

- Obtinerea terenului necesar realizarii constructiei - proceduri de expropriere.

- Asigurarea fondurilor necesare - identificarea programelor de finantare din care s-ar putea
realiza investitia.

Valoarea proiectului: 6,812,000 €

108 Reorganizare circulatie in sensuri unice si instituire banda dedicata buc in lungul strazilor 22
Decembrie, Gheorghe Sincai, Andrei Muresan, Horia si Universitatii

Domeniul de interventie acoperit de proiect: Infrastructuri integrate

Localizare: Proiectul presupune realizarea unui sistem de sensuri unice intre Piata Revolutiei si axa
de penetrare a orasului DN 18 (legaturd cu Tautii de Sus si Baia Sprie)

Beneficiar / Parteneri: Primaria Baia Mare

Obiective

Se urmareste imbunatatirea conexiunilor la nivelul zonei de influenta si scurtarea duratelor de
deplasare pe directia nord-sud si est-vest, prin realizarea unor legaturi directe eficiente intre Piata
Revolutiei si axa de penetrare a orasului DN 18 (legatura cu Tautii de Sus si Baia Sprie). S-ar realiza
alternative eficiente de deplasare in zona vestica a orasului atatin ceea ce priveste traficul auto din
zona si redistribuirea lui in reteaua municipald, reducénd astfel blocajele de trafic, cat si privind
emisiile de CO2 si scurtarea duratelor de deplasare intre Piata Revolutiei si axa de penetrare a orasului
DN 18 (legatura cu Tautii de Sus si Baia Sprie). Proiectul va presupune eliminarea parcarilor existente
in lungul carosabilului precum si prelungirea strazilor Horea Si Luminisului pe o distanta totald de 2,6
km

Justificarea proiectului:

- Traseul nou creat modifica timpii de circulatie dintre Piata Revolutiei si axa de penetrare a
orasului DN 18 (legatura cu Tautii de Sus si Baia Sprie). Traseul va fi caracterizat de trotuare late,
fara obstacole, vegetatie - plantatie de aliniament, mobilier stradal de calitate - inclusiv pentru
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odihnd, traversari sigure si confortabile pentru pietoni, eliminarea parcarii pe strada in lungul
traseului.

Totodata, continua dezvoltare a orasului precum si a localitatilor invecinate conduce la o cerere
mare de mobilitate iar reconfigurarea acestei legaturi contribuie la asigurarea unor alternative de
traseu, adaptate nevoii de deplasare ale acestora atat cu mijloace motorizate cat si cu mijloace
de deplasare nemotorizate

Se vor aduce ameliorari ale traficului pe strazile 22 Decembrie, Gheorghe Sincai, Andrei Muresan,
Horea si Universitatii

Zonele tinta:

Jumatatea estica a Municipiului

Grupul tinta:

Riveranii zonelor tinta.
Riveranii ai caror locuri de munca suntin zona de est a orasului

Principalele activitati din proiect / caracteristici:

Fluidizarea traficului de pe strazile 22 Decembrie, Gheorghe Sincai, Andrei Muresan, Horea si
Universitatii, pe o distanta totala de 7 km, care indeplinesc conditii confortabile si sigure de
circulatie pentru pietoni, biciclisti si autovehicule.

Conditionalitdti pentru implementare

Asigurarea corelarii strategiilor de dezvoltare ale autoritatilor administrative locale si a
documentelor de planificare teritoriala (PUG-uri).

Asigurarea fondurilor necesare - identificarea programelor de finantare din care s-ar putea
realiza investitia.

Eventuale exproprieri,

Reorganizare circulatie in sensuri unice si instituire banda dedicata bus
5tr. 22 Decembrie - Gh Sincai - Andrei Muresanu - Horia - Universitati

Figura 9-33 - Localizare proiect 108
Sursa: Harta realizata de consultant

Valoarea proiectului: 9,432,000 €
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I09 Reorganizare infrastructura pentru mobilitate nemotorizata - strada Progresului si strada
Reconstructiei

Domeniul de interventie acoperit de proiect: Infrastructuri integrate

Localizare: Proiectul presupune realizarea unei legaturi rutiere, velo si pietonale intre cartierele
Traian si Vasile Alecsandri

Reorganizare infrastructurd pentru mobilitate nemotorizata - Str. Progresului

Figura 9-34 - Localizare proiect 109

Beneficiar / Parteneri: Priméaria Baia Mare

Obiective

Se urmareste imbunatatirea conexiunilor prin realizarea unei legaturi directe eficiente intre cartierele

Traian si Vasile Alecsandri. S-ar crea o alternativa eficienta de deplasare pentru strazile Progresului si

Reconstructiei in ceea ce priveste traficul auto din zona si redistribuirea Iui in reteaua municipala,

reducand astfel blocajele de trafic, cat si emisiile de CO2 si scurtarea duratelor de deplasare intre

cartierele Traian si Vasile Alecsandri.

Justificarea proiectului:

- Ingreunarea traficului auto pe arterele de interventie;

- Traseul nou creat modifica timpii de circulatie dintre cartierele Traian si Vasile Alecsandri.

- Traseul va fi caracterizat de trotuare late, fard obstacole, vegetatie - plantatie de aliniament,
mobilier stradal de calitate - inclusiv pentru odihnd, traversari sigure si confortabile pentru
pietoni, eliminarea parcarii pe strada in lungul traseului.

- Totodata, continua dezvoltare a orasului precum si a localitatilor invecinate conduce la o cerere
mare de mobilitate iar reconfigurarea acestei legaturi contribuie la asigurarea unor alternative de
traseu, adaptate nevoii de deplasare ale acestora atit cu mijloace motorizate cat si cu mijloace
de deplasare nemotorizate

Zonele tinta:

- Zonele deservite in mod direct sunt reprezentate de cartierele Traian si Vasile Alecsandri

- Sevor aduce ameliorari ale traficului pe strazile Progresului si Reconstructiei

Grupul tinta:
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- Riveranii zonelor tinta.

Principalele activitati din proiect / caracteristici:

- Fluidizarea traficului de pe strazile Progresului si Reconstructiei, pe o distanta de 1,25km, care
indeplineste conditii confortabile si sigure de circulatie pentru pietoni, biciclisti si autovehicule.

Conditionalitati pentru implementare

- Asigurarea corelarii strategiilor de dezvoltare ale autoritatilor administrative locale si a
documentelor de planificare teritoriala (PUG-uri).

- Obtinerea terenului necesar realizarii constructiei - proceduri de expropriere.

- Asigurarea fondurilor necesare - identificarea programelor de finantare din care s-ar putea
realiza investitia.

Valoarea proiectului: 821,250 €

Profil propus - Str. Progresului

Circulatii pietonale Zona de protectie Circulatii pietonale
spatiu pentru stalpi/arbori

Circulatii velo Circulatii carosabile

Figura 9-35 - Profil propus pentru proiectul 109

110 Reorganizare infrastructurd pentru mobilitate nemotorizata - strada Oituz si strada Hortensiei

Domeniul de interventie acoperit de proiect: Infrastructuri integrate

Localizare: Proiectul presupune realizarea unei legaturi rutiere, velo si pietonale intre cartierele

Traian si Vasile Alecsandri

Beneficiar / Parteneri: Primaria Baia Mare

Obiective

Se urmareste imbunatatirea conexiunilor prin realizarea unei legaturi directe eficiente intre cartierele

Traian si Vasile Alecsandri. S-ar crea o alternativa eficienta de deplasare pentru strazile Oituz si

Hortensiei in ceea ce priveste traficul auto din zona si redistribuirea Iui in reteaua municipald,

reducand astfel blocajele de trafic, cat si emisiile de CO2 si scurtarea duratelor de deplasare intre

cartierele Traian si Vasile Alecsandri.

Justificarea proiectului:

- Traseul nou creat modifica timpii de circulatie dintre cartierele Traian si Vasile Alecsandri.

- Traseul va fi caracterizat de trotuare late, fara obstacole, vegetatie - plantatie de aliniament,
mobilier stradal de calitate - inclusiv pentru odihnd, traversari sigure si confortabile pentru
pietoni, eliminarea parcarii pe strada in lungul traseului.
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Totodata, continua dezvoltare a orasului precum si a localitatilor invecinate conduce la o cerere
mare de mobilitate iar reconfigurarea acestei legaturi contribuie la asigurarea unor alternative de
traseu, adaptate nevoii de deplasare ale acestora atat cu mijloace motorizate cat si cu mijloace
de deplasare nemotorizate

- Sevor aduce ameliorari ale traficului pe strazile Oituz si Hortensiei

Zonele tinta:

Zonele deservite in mod direct sunt reprezentate de cartierele Traian si Vasile Alecsandri

Grupul tinta:

Riveranii zonelor tinta.

Principalele activitati din proiect / caracteristici:

Fluidizarea traficului de pe strazile Oituz si Hortensiei, pe o distanta de 1,4km, care indeplineste
conditii confortabile si sigure de circulatie pentru pietoni, biciclisti si autovehicule.

Conditionalitati pentru implementare

Asigurarea corelarii strategiilor de dezvoltare ale autoritatilor administrative locale si a
documentelor de planificare teritoriala (PUG-uri).

Obtinerea terenului necesar realizarii constructiei - proceduri de expropriere.

Asigurarea fondurilor necesare - identificarea programelor de finantare din care s-ar putea
realiza investitia.

Reorganizare infrastructurd pentru mobilitate nemotorizata - Str. Oituz si Str. HA

Jagheraus

Valoarea proiectului: 919,800 €
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111 Coridor de mobilitate urbana durabila in zona periurbana prin prelungirea Strazii Brazilor
Domeniul de interventie acoperit de proiect: Infrastructuri integrate

Localizare: Proiectul presupune

prelungirea strazii Brazilor de la

Strada Tapinarilor spre Valea

Brazilor

Costuri estimate ale investitiei

(euro): 590,510.26 €

- Documentatii Tehnico-
Economice: Studiu de
Fezabilitate

Sursa de finantare: POR 2021-
2027, Prioritatea 4. O regiune cu
mobilitate urbana multimodala
sustenabila

Figura 9-37 - Localizare proiect 111

112 Coridor de mobilitate urbana durabila in zona periurbana prin prelungirea Strazii Luminisului
Domeniul de interventie acoperit de proiect: Infrastructuri integrate

Localizare: Proiectul presupune prelungirea strazii Luminisului (intersectie cu Str. Electrolizei) pana
in Str. Forestierilor

Coridor de mobilitate urbana durabila in zona periurbana prin prelungirea Strazii |

ieraus

Figura 9-38 - Localizare proiect 112

Beneficiar / Parteneri: Primé&ria Baia Mare

Obiective: Se urmareste imbunatatirea conexiunilor prin realizarea unei legaturi directe eficiente in
zona industriala est.

Valoare de investitie: 3223.398,98 €
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Sursa de finantare: POR 2021-2027, Prioritatea 4. O regiune cu mobilitate urband multimodala
sustenabil&

113 Coridor de mobilitate urbana durabila in zona periurbana prin prelungirea Strazii Horea
Domeniul de interventie acoperit de proiect: Infrastructuri integrate

Localizare: Proiectul presupune prelungirea strazii Horea (intersectie cu Str. Electrolizei) pana in Str.
Forestierilor

Figurd g-jg - Localizare proiect 113

Beneficiar / Parteneri: Primé&ria Baia Mare
Obiective:

Se urmareste imbunatdtirea conexiunilor prin realizarea unei legaturi directe eficiente in zona
industriala est.

Proiectul are ca scop fluidizarea circulatiei pe directia est-vestin zona industriala peri-urbana
est.

Principalele activitati din proiect / caracteristici:

Lungime traseu: 1273.00 [m]

Clasa tehnica a strazii: |l

Numarul benzilor de circulatie: 3x3.00 [m] (o banda de bus si doua benzi normale)
Raza minima/maxima: 85/250 [m]

Declivitatea minimd/maxima: 0.20/5.00 [%]

Sistem de iluminat cu tehnologie LED

Sistem de semnalizare pentru benzi reversibile (lainceputul traseului si sfarsitul lui)
Canalizare pluviala pe toata lungimea traseului

Infrastructurd pentru retele hidroed ilitare

Aliniament de arbori

Elemente de siguranta circulatiei
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- Amenajarea trecerii la nivel cu calea ferata (km 0+750.00)
- Extinderea podetului dalat din beton armat de pe strada Vasile Lucaciu
- Statie de bus la km 1+184.50 - stanga/dreapta

Valoare de investitie: 14.690.414,82 lei

Sursa de finantare: POR 2021-2027, Prioritatea 4. O regiune cu mobilitate urband multimodala
sustenabild, PNI Anghel Salighny

114 Cresterea accesibilitatii urbane durabile a cartierului
Ferneziu si Firiza din Municipiul Biaia Mare

Domeniul de interventie acoperit de proiect:
Infrastructuri integrate

Localizare:

Proiectul presupune modernizarea structurii rutiere,
realizarea de piste velo si pietonale a strazilor - 8 Martie,
Barajului, Lunci, Imasului, Firiza si Blidari

Beneficiar / Parteneri: Primé&ria Baia Mare
Obiective

Se urmareste imbunatatirea conexiunilor catre zona
turistica si de expansiune din nord Firiza.

Fluidizarea circulatiei pe axa nord-sud intre Baia Mare si
Firiza

Modificarea timpilor de circulatie intre Municipiul Baia
Mare si Firiza

Valoare de investitie: 24.330.532,29¢

Sursa de finantare: POR 2021-2027, Prioritatea 4. O

. . . . N e Figura 9-40 - Localizare proiect 114
regiune cu mobilitate urbana multimodala sustenabila

115 Coridoare de Mobilitate Urbana Durabila in zona de nord a Municipiului Baia Mare
Domeniul de interventie acoperit de proiect: Infrastructuri integrate
Localizare: Proiectul presupune modernizarea structurii rutiere, realizarea de piste velo si pietonale
a strazilor - Victoriei, Victor Babes, I.L. Caragiale, luliu Maniu, Valea Borcutului
Beneficiar / Parteneri: Priméaria Baia Mare
Obiective:
- Tmbunatatirea accesibilitatii in zona de expansiune nord
- modificarea timpilor de circulatie intre zona centrala a municipiului si zona rezidentiala in curs
de dezvoltare nord.
- crearea de alternative de mobilitate durabild
- cresterea cotelor modale pentru deplasarile pietonale si velo

Valoarea proiectului: 14,000,000 ¢

Sursa de finantare: POR 2021-2027, Prioritatea 4. O regiune cu mobilitate urband multimodala
sustenabil&
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Figura 9-41 - Localizare proiect 115

318



116 Coridoare de Mobilitate Urbana Durabila in zona de est a Municipiului Baia Mare

Coridoare de Mobilitate Urbana Durabila in zona de est a Municipiului Baia Mare

Coridoare de Mobilitate Urbana Pliabila in zona de est a Munic

Mare

Figura 9-42 - Localizare proiect 116

Domeniul de interventie acoperit de proiect: Infrastructuri integrate
Localizare: Proiectul presupune modernizarea structurii rutiere, realizarea de piste velo si pietonale
a strazilor - Vasile Lucaciu, Forestierilor, Mihai Eminescu, Dumbravei
Beneficiar / Parteneri: Priméaria Baia Mare
Obiective:
- Tmbunatatirea accesibilitatii si scaderea timpilor de parcurs;
- crearea de alternative de mobilitate durabild
- cresterea cotelor modale pentru deplasarile pietonale si velo
- crearea de alternative fiabile de acces catre centrul orasului;

Valoarea proiectului: 11,000,000 €
Sursa de finantare: POR 2021-2027, Prioritatea 4. O regiune cu mobilitate urband multimodala
sustenabilad
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117 Coridoare de Mobilitate Urbana Durabila in zona de sud a Municipiului Baia Mare

Domeniul de interventie acoperit de proiect: Infrastructuri integrate

lurbana Durabila in zona de sud a Municipiului Baia Mare

Coridoare de Mcoiltate U bana Duraltéin zona de sud a Municipiului Baia Mare

Figura 9-43 - Localizare proiect 117

Localizare: Proiectul presupune modernizarea structurii rutiere, realizarea de piste velo si pietonale
a strazilor - Europa, Vasile Alecsandri, Republicii, 22 Decembrie

Beneficiar / Parteneri: Primé&ria Baia Mare

Valoarea proiectului: 9,000,000 €
Sursa de finantare: POR 2021-2027, Prioritatea 4. O regiune cu mobilitate urband multimodald

sustenabila
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118 Coridoare de Mobilitate Urbana Durabila in zona centrala a Municipiului Baia Mare

Domeniul de interventie acoperit de proiect: Infrastructuri integrate

Localizare: Proiectul presupune modernizarea tructurii rutiere, realizarea de piste velo si pietonale a
strazilor - Culturii, Progresului, Scolii, Hortensiei
Beneficiar / Parteneri: Priméaria Baia Mare

Valoarea proiectului: 6,000,000 €
Sursa de finantare: POR 2021-2027, Prioritatea 4. O regiune cu mobilitate urband multimodald

sustenabila

321



9.2 Transport public

TPO1. Tincurajarea dezvoltarii unui comportament de deplasare durabila prin cresterea
confortului n spatjile destinate asteptarii transportului public

Domeniul de interventie acoperit de proiect: Transport public

Localizare: Infrastructura de transport public a Municipiului Baia Mare cu precadere in cartierele
Valea Borocutului, Ferneziu, Valea Rosie, extremitatea sudica a cartierului Vasile Alecsandri, Piata
Izvoare, zona Metro si Zonele Industriale Est si Vest.

- Primaria Municipiului Baia Mare
- Operatorul de transport regional SC URBIS
Obiective:
- Modernizarea statiilor de transport public si integrarea lorin sistemul de transport public
- Sporirea ratei de utilizare a sistemului de transport public

- Cresterea gradului de mobilitate al rezidentilor din Municipiul Baia Mare si Zona
Metropolitana

- Cresterea nivelului de siguranta a retelei de transport;
- Scaderea cotei modale auto in Municipiul Baia Mare siin Zona Metropolitana

- Eficientizarea transportului public de suprafata
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— Facilitarea intermodalitatii prin plasarea rastelurilor pentru biciclete si a centrelor de
inchiriere velo in vecinatatea statiilor de transport public

Justificarea proiectului:

Statiile de transport public nu sunt modernizate

— Analiza statiilor de transport in comun din punctul de vedere al imbracamintii asfaltice, a
acoperamantului, prezenta scaunelor sau a bancilor, afisaj cu numele statiei, harta traseelor,
prezenta orarului de functionare, afisaj publicitar sau prezenta mijloacelor de achizitionare a
biletului, releva faptul ca pe o scara de la o la 6 doar 15 statii, reprezentand o pondere de 10%
din totalul acestora, au primit punctaj maxim, acestea fiind localizate central

Mai multe de jumatate dintre cele 147 de statii de transport public nu dispun de mijloace de
achizitionare a biletelor de calatorie iar 65% din totalul acestora nu dispun de spatiu acoperit.

Lipsa facilitatilor pentru transport multimodal (rasteluri de biciclete, centre de inchiriere velo,
etc.)

—  85%dintre cetdtenii ce nu folosesc in prezent TP in prezent |-ar folosi daca s-ar face investitii
in modernizarea si eficientizarea acestuia

Zonele tinta
—  Statiile de transport public din Municipiul Baia Mare si Zona Metropolitana

— In special in zonele Valea Borcutului, Ferneziu, Valea Rosie, si extremitatea sudicd a
cartierului Vasile Alecsandri, acestea obtinand un punctaj maxim de 2.

Grupul tinta:

Riveranii Municipiului Baia Mare;

Turistii ce viziteazad Municipiul Baia Mare;

Principalele activitati din proiect [ caracteristici:

Configurarea spatiului destinat asteptarii vehiculelor de transport in conformitate cu
standardele europene actuale

Echiparea statiilor de transport public cu panouri de afisaj cu led care vor afisa data, ora,
temperatura si programul de sosire in timp real al mijloacelor de transport in comun

Configurarea statiilor de asteptare in vederea sporirii confortului si sigurantei calatorilor
(supraveghere video, iluminat eficient energetic, spatiu acoperit si dotari pentru persoanele
cu dizabilitati)

Modernizarea statiilor de transport public prin implementarea sistemului de e-ticketing

Plasarea rastelurilor pentru biciclete sia centrelor de inchiriere velo in vecinatatea statiilor de
transport public

Localizare: cu precadere in cartierele Valea Borocutului, Ferneziu, Valea Rosie, extremitatea
sudica a cartierului Vasile Alecsandri, Piata Izvoare, zona Metro si Zonele Industriale Est si
Vest.

Conditionalitati pentru implementare:

— Asigurarea fondurilor necesare
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TP 02 Adaptarea parcului de vehicule la exigentele actuale ale utilizatorilor si la cerintele de
eficientd energetica

Domeniul de interventie acoperit de proiect: Transport public

Localizare: Municipiul Baia Mare si Zona Metropolitana

Figura 9-46 - Localizare proiect TP02

Beneficiar / Parteneri:
- Primdria Municipiului Baia Mare
- Operatorul de transport regional SC URBIS
Obiective:
- cresterea gradului de mobilitate al rezidentilor din Municipiul Baia Mare si Zona sa
Metropolitang;
- diminuarea duratelor de calatorie atat la nivel urban cat si metropolitan;
- cresterea nivelului de siguranta a retelei de transport;
- scaderea cotei modale auto in Municipiul Baia Mare siin Zona Metropolitana
- reducerea impactului negativ asupra locuitorilor si mediului (accidente, gaze cu efect de sera,
zgomot)
- eficientizarea transportului public de suprafata
Justificarea proiectului:
- Cota modalad atransportului public este modesta (20%)
- Cota modala auto este foarte mare - de 55%;

- Un procent important al populatiei intervievate considera ca mijloacele de transport sunt
vechi si nu detin facilitati de baza.
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Flota transportului public prezinta in proportie de4i% autobuze cu o vechime mai mare de 14
ani

85% dintre cetatenii ce nu folosesc in prezent TP in prezent I-ar folosi daca s-ar face investitii
in modernizarea si eficientizarea acestuia

Zonele tinta

Reteaua de transport a Municipiul Baia Mare si Zonei Metropolitane

Grupul tinta:

Riveranii Municipiului Baia Mare;

Turistii ce viziteaza Municipiul Baia Mare;

Principalele activitati din proiect / caracteristici:

Innoirea gradata a parcului auto SC URBIS si asigurarea numarului de vehicule necesar pentru
imbunatatirea frecventei

Achizitionarea de 12 autobuze ecologice/electrice in regim urgent si 9 autobuze
ecologice/electrice In regim necesar:

Achizitionarea a 10 autobuze de capacitate mica pentru imbundatatirea frecventei si calitatii
caldtoriilor cu mijloacele de transport public in Zona Metropolitana

Vehiculele achizitionate vor fi echipate cu dispozitive care sd permitd afisarea in autobuz a
urmatoarei statii si a traseului statiilor de pe linia de transport precum si cu dotari pentru
persoanele cu mobilitate redusa (de acces si informare) si alte dotdri pentru confortul si
siguranta tuturor calatorilor (aer conditionat, camere video de supraveghere).

Conditionalitati pentru implementare:

Asigurarea fondurilor necesare

Corelarea cu alte proiecte:

Proiectul se implementeaza concomitent cu proiectul 6 (amplasare statii de incarcare a
vehiculelor electrice)

Corelarea cu alte proiecte ale Primariei Municipiului Baia Mare privind:

dezvoltarea sistemului de transport public in conditii de reducere a poluarii

dezvoltarea infrastructurii de circulatie,

TP 03 Tren Metropolitan Baia Spire - Baia Mare - Seini
Domeniul de interventie acoperit de proiect: Transport public
Localizare: Municipiul Baia Mare si Zona Metropolitani
Beneficiar / Parteneri:

UAT Baia Mare

UAT Baia Sprie

UAT Seini

UAT Tautii Magheraus

UAT Cicirlau

Consiliul Judetean Maramures

Obiective:

Cresterea gradului de accesibilitate pe traseul Baia Sprie - Baia Mare - Seini si Baia Mare -

Firiza
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Satisfacerea cererii de navetism din zona peirubana catre municipiul resedinta de judet Baia
Mare;

Reducerea cotei modale a autovehiculului personal in localitatile vizate;

Dezvoltarea zonei metropolitane Baia Mare;

Reducerea duratelor de deplasare spre si dinspre municipiul resedintd de judet Baia Mare.

Justificarea proiectului:

Transportul public reprezinta una dintre preocuparile principale in procesul de tranzitie catre
o mobilitate durabild atat la nivel national, cat si la nivel european. in acest context, trenul
metropolitan reprezinta o optiune viabild de satisfacere a cererii intr-un mod sustenabil, care
sa asigure o utilizare cat mai redusa a mijloacelor poluante de transport pentru deplasarea
intre localitati, in special pentru deplasarile de zi cu zi.

In zona Baia Sprie - Baia Mare - Seini se identificad un bazin de populatie ridicat de 184.655
locuitori in anul 2020 (cf. INS Tempo Online). In perioada 2010-2020, se remarca o crestere a
populatiei in zona periurband a municipiului Baia Mare, dupa cum urmeaza: 1% in orasul
Seini, 3.5% in comuna Ciocarldau, 19.3 % in orasul Tautii Magheraus. Cresterea populatiei se
evidentiaza ca urmare a dezvoltarii rezidentiale accentuate din ultimii ani in zona periurbana
a municipiului Baia Mare.

La nivelul anului 2015, 45% din angajatii cu domiciliul in Tautii Magheraus, 44% din angajatii
orasului Baia Sprie si comunei Cicarlau si 8% din angajatii orasului Sieni aveau locul de munca
in Baia Mare.

Dezvoltarea rezidentiald din zona periurbana contribuie la cresterea navetismului potential,
punand presiune pe infrastructura existenta.

Municipiul Baia Mare dispune si de un cartier (Firiza) cvasi izolat care cuprinde importante
elemente de cadru natural. Desi accesul catre aceastd zona este precar, exista o linie de cale
ferata care poate fi valorificatd pentru a dezvolta transportul public local.

Proiectul va aduce contributii la atenuarea schimbarilor climatice prin reducerea cotei
modale a autovehiculului personal prin diversificarea si imbunatatirea ofertei de transport
pentru navetism in zona periurbana a municipiului resedinta de judet Baia Mare.

Zonele tinta

Baia Mare, Baia Sprie, Seini, Tautii Magheraus si Cicirlau.

Grupul tinta:

Riveranii Municipiului Baia Mare;
Riveranii oraselor Baia Sprie, Seini, Tautii Magheraus si comunei Cicirlau;
Turistii ce viziteaza Municipiul Baia Mare;

Principalele activitati din proiect / caracteristici:

Amenajarea unei linii de tren metropolitan pe traseul Baia Sprie - Baia Mare - Seini;
Reconstruirea cdii ferate intre Baia Mare si Baia Sprie;

Amenajarea unei linii de tren metropolitan pe traseul Baia Sprie - Baia Mare - Firiza;
Amenajarea statiilor de tren metropolitan aferente traseului: constructia/modernizarea
peroanelor, constructia suprastructurilor de adapostire a calatorilor, dotarea cu mobilier
urban specific, constructia/modernizarea cladirilor tehnice si de adapostire. Peroanele sunt
construite astfel Tncat sa permita accesul facil in/ din vehicul pentru toate categoriile de
calatori;a

2 posibile trasee: T1 Seini - Baia Mare - Firiza - 34.5km, operabil pe termen scurt,
infrastructura integral existenta si T2 Seini - Baia Mare - Baia Sprie - 36.3km, operabili pe

326



termen mediu/lung, conditionat de instalarea infrastructurii feroviare din Combinat (Sit
Regenerare) la Baia Sprie pe vechiul terasament, pe Calea Plevnei.

- Reteaua propusa prezinta 10 statii comune, dintre care 3 puncte noi de oprire, si respectiv 3
statii noi pe fiecare ramura a serviciului, totalizand 16 statii (inc. Gara Baia Mare). Durata de
parcurs a unui astfel de traseu, la o viteza comerciala realista de pana in 4okm/h si respectiv
cu timpii tehnici necesari rebrusarii ajunge la 2 ore, 0 ora per sens.

- In privinta exploatarii, va fi nevoie de un parc circulant de 4 trenuri active si o rezerva pentru
un serviciu intercalat la fiecare 30 de minute in ora de varf(pe trunchiul comun). in afara orei
de varf trenurile ar circula la 40 de minute (cu 3 trenuri) si respectiv o data pe ord seara i n
weekenduri(2 trenuri).

Conditionalitati pentru implementare:

- Asigurarea fondurilor necesare

Valoarea proiectului: 92.200.000 euro

TP 04 Cresterea mobilitatii urbane durabile Th Municipiul Baia Mare prin modernizarea parcului
auto de transport public

Obiectiv de Investitie: Modernizarea parcului auto SC. URBIS SA. (midibus si autobuze electrice,
troleibuze, autobuze hibrid "plug in")

Valoarea proiectului: i7.109.844,43euro

Sursa de Finantare: Planul National de Redresare si Rezilienta, POR NV

TP 05 Implementarea sistemului ITS, e-ticketing si modernizarea statiilor de transport in comun
in Municipiul Baia Mare

Obiectiv de Investitie: Dotarea flotei de transport in comun (84 buc.) cu mijloace de tip ITS/e-
ticketing, respectiv modernizarea a 71 de statii majore in Municipiul Baia Mare

Valoarea proiectului: 8.500.00 euro

Sursa de Finantare: Planul National de Redresare gi Rezilienta, POR NV
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9.3 Transport de marfa

In urma realizarii proiectelor ROl Realizare drum express Petea-Satu Mare-Baia Mare (tronson din
Drum Expres Somes Expres DX4), si R20- Realizarea Centurii Metropolitane a Municipiului Baia Mare
transportul de marfa va fi preluat de aceste infrastructuri.

NO1 Amplasarea de sisteme WIM la toate intrarile rutiere in municipiu

Se propune implementarea unor siseme WIM (Weigh - in - Motion) cu preselectie si cantarire
dinamica pe cele 10 penetratii rutiere ale municipiului.

Cantarirea In miscare (WIM) este un instrument foarte important utilizat atat pentru a colecta date
despre trafic cat si pentru a detecta autovehiculele care circuld cu depasire de masa pe axa. Acest
sistem este utilizat in majoritatea tarilor cum ar fi: Republica Ceha, Germania, Croatia, Romania,
Franta. in cazul in care un autovehicul afost depistat cu depasire de masa pe ax, toate datele despre
acesta se inregistreaza intr-o baza de date prin intermediul unui soft performant. Procesul de
cantarire iIn miscare este descris ca: "procesul de masurare a fortelor dinamice exercitate de
anvelopele unui vehicul aflat in miscare si estimarea sarcinilor asupra axelor corespunzatoare
vehiculului in stare statica". Sistemele WIM, in dependenta de tipul senzorilor si nivelul softului
utilizat pot livra urmatoarele tipuri de date: sarcina pe axd, sarcina pe grup de axe, numarul de axe,
greutatea bruta a vehiculului, lungimea vehiculului, distantele dintre axe, viteza si clasificarea
vehiculului, identificarea numarului de inmatriculare, etc.

Indicatori orientativi:

V 6 penetratii rutiere

Valoarea estimata investitie: 2.500.000 euro, fara TVA
Surse posibile de finantare: POR 2021-2027 Digita lizare
sau

PNRR - Componenta C10 Fondul Local - Masura 1.1.2 Asigurarea infrastructurii pentru transportul
verde ITS
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9-4 Mijloace alternative de mobilitate

V01 Mobilitate urbana sustenabila prin crearea retelei integrate de piste velo in Municipiul Baia
Mare

Obiectiv de Investitie: Dezvoltarea unei retele integrate de piste velo dedicate (36,5 Km) si
interconectarea cu retelele existente sau in implementare.

Valoarea proiectului: 4.557.602 euro
Sursa de Finantare: Planul National de Redresare si RezMientd, POR NV
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PROIECTE PROPUSE LA NIVELUL ZONEI METROPOLITANE A MUNICIPIULUI BAIA MARE
V02 Realizarea unui sistem integrat de piste de biciclete la nivelul Zonei Urbane Functionale
Domeniul de interventie acoperit de proiect: Deplasari nemotorizate;

Localizare: Zona Metropolitand a Municipiului Baia Mare

Piste de biciclete propuse la nivelul Zonei Metropolitane

Legenda

limita intravilan

piste de biciclete existente si propuse la nivelul Municipiului Baia Mare
»»»»»» coridor velo propus

piste de biciclete propuse la nivelul Zonei Metropolitane Baia Mare

spre+Tautii
Magheraus

spre
Coltau Pddurea Grosi

Tnti i
Figura 9-47 - Localizare proiect V02

- Proiectul presupune integrarea proiectelor velo propuse si in curs de executie de la nivelul
Municipiului Baia Mare prin extinderea acestora in vederea realizarii unui sistem integrat
de piste ciclabile la nivelul Municipiului Baia Mare si a Zonei Urbane Functionale

- Extinderea pistelor ciclabile catre Zona Metropolitana - 21 km

- DNIC-spre Tautii Magheraus, DNiC-spre Recea, DJ182B - spre Coltau, DN18B - spre Grosi,
DC25-spre Satu Nou de Sus

- Extinderea retelei de piste ciclabile de la nivelul Zonei Metropolitane (exclusiv traseele directe
Baia Mare-Localitdti din Zona Metropolitand) -36 km

Beneficiar / Parteneri:

- Primdria Municipiului Baia Mare;

- Localitatile ZUF Municipiul Baia Mare (Tautii Magheraus, Recea, Coltau, Grosi si Baia Sprie)

- ONG-uri;

Obiective:

- Incurajarea deplasarilor nemotorizate la nivelul orasului si ZUF;

- Reducerea timpilor si distantelor parcurse la nivelul orasului si ZUF;

- Reducerea emisiilor de CO2;

- Reducerea numarului de accidente;

- Realizarea unui sistem integrat de piste ciclabile care sa creasca accesibilitatea punctelor de
interes;

Justificarea proiectului:

- Zona Metropolitana a Municipiului Baia Mare nu beneficiaza de o retea dedicata deplasarii cu
bicicleta. Proiectul este o rezultantd a necesitadtii implementarii unui sistem coerent de piste
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de biciclete care s& conecteze localitatile din Zona Urbana Functionald cu Municipiului Baia
Mare.

Zonele tinta:

Municipiul Baia Mare

Zona Urbana Functionald a Municipiului Baia Mare

Grupul tinta:
— Populatia Municipiului Baia Mare sia Zonei Urbane Functionale
—  Turistii Municipiului Baia Mare
Principalele activitati din proiect [ caracteristici:
— Realizarea a 57 km piste ciclabile la nivelul Zonei Urbane Functionale, in conditii de siguranta
prin:
—  Extindere retelei existente, in curs de executie si propusa de la nivelul Municipiului Baia Mare
in vederea realizarii unui sistem integrat de piste ciclabile la nivelul Municipiului Baia Mare si
a Zonei Urbane Functionale
— Realizarea traseelor Velo de legatura intre localitatile din Zona Urbana Functionala si
Municipiul Baia Mare - 21 km
— Extinderea retelei de piste ciclabile de la nivelul Zonei Metropolitane (exclusiv traseele de
legatura Baia Mare — localitati invecinate)-36 km
Printre masurile necesare in vederea realizarii pistelor/benzilor pentru biciclete si exploatarea
acestora in conditii de sigurantg, se afla urmatoarele:
— Asigurarea gabaritului necesar impus prin actele normative in vigoare pe toatd lungimea
acestora
— Asigurarea continuitatii si conectivitatii retelei
— Eliminarea obstacolelor de pe traseu (vegetatie, stalpi, borduri, etc.)
— Mentinerea uneisuprafete de rulare adecvate
— Eliminarea parcarilor neregulamentare de pe traseu
— Amplasarea de semafoare pentru biciclisti
— Amplasarea unor spatii de stocare in intersectii ,pentru biciclisti in fata vehiculelor (prin
marcaje specifice)
— Amplasarea unor separatoare fizice in zona intersectiilor pentru protejarea bicilistilor
Conditionalitati pentru implementare

— Asigurarea fondurilor necesare;
— Caracteristicile geometrice ale pistelor de biciclete trebuie sd respecte reglementarile n
vigoare;
— Odata cu realizarea pistelor trebuie efectuate si:reorganizarea spatiului public (trotuare,
plantatii, mobilier urban, parcari, carosabil)
Gradul de maturitate:

— Se va avea in vedere implementarea acestuia etapizat, in functie de dezvoltarile viitoare n
zonele tinta. Proiectul se implementeaza pe termen mediu si lung.

Corelarea cu alte proiecte:

Corelarea cu alte proiecte ale Primariei Municipiului Baia Mare privind:

transport nemotorizat;

revitalizarea spatiilor urbane;

transport intermodal si artere de circulatie;
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PROIECTE PROPUSE LA NIVELUL MUNICIPIULUI BAIA MARE

V03 Coridor sigur de deplasare cu bicicleta - Centura velo

Domeniul de interventie acoperit de proiect: Deplaséri nemotorizate

Localizare: Proiectul are o dezvoltare radiald, pe directiile est-vest si nord-sud

Traseul porneste din vest pe traseul Bulevardulul Independentei si Strada Europa, coridorul
nemotorizat dezvoltat in lungul albiei Sasar (tronson Strada Europa-Bulevardui Decebal), Bulevardul

Decebal, Strada Garii, CF dezafectata sud, CF dezafectata nord-est si continua in lungul malului raului
Friza pana la lacul de acumulare Friza.

Beneficiar / Parteneri:
- Primaria Baia Mare
- ONG-uri
Obiective

- Crearea unui traseu pilot sigur pentru deplasari cu bicicleta
- Facilitatea accesului locuitorilor din Zona Urbana Functionald la punctele de interes ale
orasului
- Cresterea calitatii vietii prin scaderea nivelului zgomotului
- Relationarea cartierelor limitrofe orasului cu zona centralad
- Reducerea nivelului de CO2
- Reducerea numarului de accidente
Justificarea proiectului

- Pe teritoriul Municipiului Baia Mare se regasesc cai ferate dezafectate care fragmenteaza
tesutul urban si limiteazd expansiunea urbana. Proiectul este o rezultantd a necesitatii de
transformare a barierelor antropice in liant prin realizarea unui traseu nemotorizat care sa
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preia fluxurile coridoarelor velo de penetratie in Municipiu si sa le repartizeze in zonele de
interes ale orasului.

Solutia propusa consta in realizarea unui traseu pentru deplasari nemotorizate intre zona de
est (flux dinspre orasul Tautii Magheraus - DN1C - Bulevardul Independentei), cartier Valea
Borocutului, coridor nemotorizat in lungul Raului Sasar (proiect 10), cartierele Depozitelor,
Republicii si Garii (prin Bulevardul Decebal si Strada Garii cu preluarea fluxului dinspre
comuna Recea), CF dezafectata sud, cartierele Vasile Alecsandri si Orasul Vechi (cu preluarea
fluxului dinspre comunele Grosi si Coltau ) CF dezafectata din nord-est, cartierul Ferneziu (cu
preluarea fluxurilor dinspre orasul Baia Sprie si coridorul nemotorizat din lungul Raului Sasar
(proiect 10), lacul de acumulare Friza (in lungul malului r&ului Friza)

Crearea traseului de transport cu bicicleta propus imbunatateste accesibilitatea dinspre
cartierele indepartate la serviciile si facilitdtile urbane.

Zonele tinta:

Cartierele Valea Borocutului, Depozitelor, Republicii, Garii, Vasile Alecsandri, Orasul Vechi,
cartierul Ferneziu si localitatile din Zona Urbana Functionald a Municipiului Baia Mare

Grupul tinta:

Populatia Municipiul Baia Mare
Populatia Zonei Urbane Functionale
Turistii Municipiului Baia Mare

Principalele activitati din proiect / caracteristici:

Realizarea conectarii cartierelor limitrofe ale municipiului Baia Mare, ca raspuns la
necesitatile de deplasare existente in prezent, prin piste ciclabile care urmaresc in principal
infrastructura a orasului prin:

dimensionare corespunzatoare a pistelor;

asigurarea unui profil stradal conform normativelor;

degrevarea pistelor de biciclete de obstacole si/sau denivelari

Traseul are o lungime de aproximativ 19 km (din care 10 km vor fi realizati prin implementarea
proiectelor 11 si 9)

Conditionalitati pentru implementare:

Asigurarea fondurilor necesare;

Caracteristicile geometrice ale pistei de biciclete trebuie sd respecte reglementarile in
vigoare;

Odata cu realizarea pistei trebuie efectuate si:

reorganizarea spatiului public (trotuare, plantatii, mobilier urban, parcari, carosabil)

Gradul de maturitate

Proiectul nu afacut obiectul unui Studiu de Fezabilitate; Se va aveain vedere implementarea
acestuia pe termen lung;

Corelarea cu alte proiecte
Corelarea cu alte proiecte privind:

transport nemotorizat;
revitalizarea spatiilor urbane;
transport intermodal

artere de circulatie;

Valoarea proiectului: 6.004.000 €
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V04 Coridor sigur de deplasare cu bicicleta - Raul Sasar
Domeniul de interventie acoperit de proiect: Deplaséri nemotorizate

Localizare: In lungul albiei raului Sasar (integrat in proiectul 12 de regenerare a malurilor Raului
Sasar). Strabate integral Municipiul Baia Mare pe directia est-vest si continua catre orasul Baia Sprie
(proiect 9)

! " T 1 i XJf,

Coridor sigur de deplasare cu bicicleta la nivelul Raului Sasar Chiuzbaia
Legenda
Alimita intravilan
ecoridor velo propus -tronson 1
coridor velo propus -tronson 2 si 3
1coridoare velo propuse (proiect Piste de biciclete propuse la nivelul Zonei Metropolitane)

Figura 9-49 - Localizare proiect V04

Beneficiar / Parteneri:
- Primaria Baia Mare
- ONG-uri
Obiective

- Crearea unui traseu pilot sigur pentru deplasari cu bicicleta
- Facilitatea accesului locuitorilor din Zona Urbana Functionald la punctele de interes ale
orasului
- Cresterea calitatii vietii prin scaderea nivelului zgomotului
- Relationarea cartierelor limitrofe orasului cu zona centrala
- Reducerea nivelului de CO2
- Reducerea numarului de accidente
Justificarea proiectului
- Proiectul este o rezultanta a necesitatii realizarii unui traseu care sa lege zona centralda de
extremitatea estica si vestica a Municipiului Baia Mare.
Zonele tinta:
- Cartierele Valea Borocutului, Sasar, Depozitelor, Republicii, Valea Rosie, Grivita si Zona
Istorica Centrald
- Grupul tinta:
- Populatia Municipiul Baia Mare
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Principalele activitati din proiect / caracteristici:

Realizarea unei axe nemotorizate de conectare est-vest a Municipiului si de preluare a
fluxurilor velo din cartierele tangente, ca raspuns la necesitdtile de deplasare existente in
prezent, prin piste ciclabile care urmaresc in principal infrastructura a orasului prin:

- dimensionare corespunzatoare a pistelor;

- asigurarea unui profil stradal conform normativelor;

- Traseul are o lungime de aproximativ 8 km:
Conditionalitati pentru implementare:

- Asigurarea fondurilor necesare;

- Caracteristicile geometrice ale pistei de biciclete trebuie sa respecte reglementarile in
vigoare;
- Odata cu realizarea pistei trebuie efectuatd si reorganizarea spatiului public (trotuare,
plantatii, mobilier urban, parcari, carosabil)
Gradul de maturitate
- Proiectul nu afacut obiectul unui Studiu de Fezabilitate; Se va avea in vedere implementarea
acestuia pe termen lung;
Corelarea cu alte proiecte
Corelarea cu alte proiecte privind:
- transport nemotorizat;
- revitalizarea spatiilor urbane;
- transport intermodal
- artere de circulatie;
Valoarea proiectului: 2,528,000 €

V05 Transformarea Raului Sasar din bariera naturala in liant intre locuitori, prin realizarea de
poduri pietonale si pentru biciclete

Domeniul de interventie acoperit de proiect: deplasari nemotorizate

Beneficiar / Parteneri:
- Primdria Municipiului Baia Mare
Obiective:
- Imbunétatirea legaturilor / conexiunilor nemotorizate peste bariere naturale
- Cresterea conectivitatii retelei urbane pietonale si Velo din Municipiului Baia Mare
- Imbunétatirea imaginii generale a orasului
- Reducerea duratelor de deplasare

Justificarea proiectului:

- In Municipiul Baia Mare conexiunile deplasarilor nemotorizate peste Raul Sasar sunt slabe
Zonele tinta:

- Malul raului S&sar,

- Cartier Valea Borcutului, Depozitelor, Republicii, Sasar, Progresul, Valea Rosie, Grivitei,
Orasul Vechi

Grupul tinta:
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Riveranii Municipiului Baia Mare;
Turistii ce viziteaza Municipiul Baia Mare;
Utilizatorii retelei de strazi a Municipiului Baia Mare.

Principalele activitati din proiect / caracteristici:
- In cadrul proiectului se propune realizarea a 10 poduri/pasarele pietonale peste Raul Sasar
- Modernizarea puntilor pietonale (Str. Colonia Pictorilor 45B si Ecoului - raul Firiza, Str. Taul
Rosu 29 si 43 - parau Jidovaia, Str. Paltinisului - raul Craica) si realizarea de punti pietonale noi
(Str. Carausilor si Raului - raul Sasar)
Conditionalitati pentru implementare:
- Asigurarea fondurilor necesare;
- Necesita achizitia publica a serviciilor de proiectare (faza SF/DALI)
- Asigurarea coreldrii conexiunilor nemotorizate cu sistemului de retele pietonale si velo
propuse la nivelul Municipiului Baia Mare
Corelarea cu alte proiecte:
- Acest proiect trebuie implementat in corelare cu proiectele de regenerare a malului raului
Sasar si coridoare nemotorizate propuse.

Valoarea proiectului: 1.500.000 €
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V06 Realizarea unui sistem integrat de piste ciclabile la nivelul Municipiului Baia Mare
Domeniul de interventie acoperit de proiect: Deplasari nemotorizate;

Cjiuzbaia

Legenda

Mare

limta intravilan

benzi ciclabile existente
piste de biciclete existente
piste de biciclete propuse

LapQsel

Localizare: Suprafata Municipiului Baia Mare.

Proiectul include reconfigurarea pistelor ciclabile existente, integrarea proiectelor velo in curs de
executie si extinderea acestora siin vederea realizarii unui sistem integrat de piste ciclabile la nivelul
Municipiului Baia Mare si a Zonei Urbane Functionale

A - Reconfigurarea pistelor ciclabile existente (11 km)

B- Realizarea pistelor velo propuse prin PMUD 2017 si neimplementate -24 km (exclusiv pista
propusa in lungul Raului Sasar care este inclusad in proiectul "Coridor sigur de deplasare cu
bicicleta - Raul Sasar")

Bulevardul Republicii( tronson Bulevardul Traian-Strada Vasile Alecsandri), Bulevardul
Unirii(tronson Bulevardul Traian-Bulevardul Republicii) Strada Doctor Victor Babes, Strada
luliu Maniu, Bulevardul Traian, Strada 22 Decembrie, Strada Progresului, Strada
Reconstructiei, Strada Vasile Alecsandri, Strada Pasunii, Strada Mihai Eminescu (tronson
Strada Universitatii-Strada Granicerilor); Strada Culturii,Strada Horea;

C - Extinderea pistelor existente, in curs de executie si propuse prin PMUD 2017 la nivelul
Municipiului Baia Mare - 21 km (exclusiv pista propusa in lungul Raului Sasar, Friza si CF
dezafectata)

Bulevardul Independentei (tronson Strada Victoriei-Bulevardul de Vest),Strada Garii (tronson
Bulevardul Traian-Bulevardul Unirii); Strada Podul Viilor, Strada Forestierului(tronson DN18-
Strada Somesului),Strada Europa (tronson Bulevardul Independentei-Bulevardul Unirii) ,
Strada Dumbravei (tronson Bulevardul Unirii-DC25), Strada Petofi Sandor, Strada Valea
Rosie, Strada Hortensiei, Strada Universitatii si Strada Luminisului (tronson Strada Mihai
Eminescu-Strada Forestierului), Strada Mihai Eminescu (tronson Strada Granicerilor-Limita
intravilan) Strada Minerilor

Beneficiar / Parteneri:

Primaria Municipiului Baia Mare;
ONG-uri;
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Obiective:

Incurajarea deplasarilor nemotorizate la nivelul orasului si ZUF;

Reducerea timpilor si distantelor parcurse la nivelul orasului si ZUF;

Reducerea emisiilor de COz;

Reducerea numarului de accidents;

Realizarea unui sistem integrat de piste ciclabile care sa creasca accesibilitatea punctelor de
interes;

Justificarea proiectului:

Municipiul Baia Mare nu beneficiaza de o retea dedicata deplasarii cu bicicleta, majoritatea
pistelor existente fiind localizate la nivelul trotuarului micsorand capacitatea de circulatie
pietonald, infrastructura rezultatd fiind nesigura, inconfortabild si neatractiva. Aceste
aspecte pericliteaza siguranta utilizatorului de bicicletd, descurajandu-l sa mai utilizeze acest
mod de transport ecologic. Proiectul este o rezultanta a necesitatiiimplementarii unui sistem
coerent de piste de biciclete care sa conecteze principalele puncte de interes, cartierele de
locuinte precum si Zona Urbana Functionala. De asemenea, propunerea vine in intampinarea
cresterii atractivitatii orasului ca destinatie turistica.

Zonele tinta:

Municipiul Baia Mare

Grupul tinta:

Populatia Municipiului Baia Mare si a Zonei Urbane Functionale
Turistii Municipiului Baia Mare

Principalele activitati din proiect [ caracteristici:

Realizarea a 56 km piste ciclabile la nivelul Municipiului Baia, in conditii de siguranta prin:
Reconfigurarea retelei existente in conditii de siguranta - 11 km - Componenta |;

Realizarea pistelor velo propuse prin PMUD 2017 — 24 Km- Componenta lI;

Extindere retea existenta, in curs de executie si propusa pentru completarea traseelor de
transport cu bicicleta integrate principalelor bulevarde si strazi colectoare - precum si prin
crearea de rute majore pentru biciclete intre cartiere si zonele polarizatoare de interes
general sitrafic (locuri de muncd) — 21 km - Componentallll

Realizarea traseelor Velo de legatura intre localitatile din Zona Urband Functionala si printre masurile
necesare in vederea realizarii pistelor/benzilor pentru biciclete si exploatarea acestora in conditii de

sigurantd, se afla urmatoarele:

Asigurarea gabaritului necesar impus prin actele normative 1n vigoare pe toata lungimea
acestora

Asigurarea continuitatii si conectivitatii retelei

Eliminarea obstacolelor de pe traseu (vegetatie, stalpi, borduri, etc.)

Mentinerea unei suprafete de rulare adecvate

Eliminarea parcarilor neregulamentare de pe traseu

Amplasarea de semafoare pentru biciclisti

Amplasarea unor spatii de stocare in intersectii ,pentru biciclisti in fata vehiculelor (prin
marcaje specifice)

Amplasarea unor separatoare fizice in zona intersectiilor pentru protejarea bicilistilor

Conditionalitati pentru implementare

Asigurarea fondurilor necesare;
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- Caracteristicile geometrice ale pistelor de biciclete trebuie sa respecte reglementarile in

vigoare;

- Odata cu realizarea pistelor trebuie efectuate si:reorganizarea spatiului public (trotuare,

plantatii, mobilier urban, parcari, carosabil)
Gradul de maturitate:

- Seva avea in vedere implementarea acestuia etapizat, in functie de dezvoltarile viitoare in

zonele tinta. Proiectul se implementeaza pe termen mediu si lung.
Corelarea cu alte proiecte:

- Corelarea cu alte proiecte ale Primariei Municipiului Baia Mare privind:

- transport nemotorizat;
- revitalizarea spatiilor urbane;
- transport intermodal si artere de circulatie;

Valoarea proiectului: 9.240.000 €
Sursa de finantare: POR 2021-2027

V07 Dezvoltarea unei retele de inchiriere biciclete
Domeniul de interventie acoperit de proiect: deplasari nemotorizate
Localizare:Municipiul Baia Mare

B . Punct Bike
Bike Sharing plecare Sharing
Legenda
limta intravilan

piste de biciclete existente si propuse

izocrone 3 minute

Distanta 2501

ieraus

Beneficiar / Parteneri:
Primaria Baia Mare
Obiective:

- Incurajarea utiliz&rii mijloacelor de deplasare alternative prin crearea
punctelor de inchiriere biciclete in regim self service la nivelul
Municipiului Baia Mare si a Zonei sale Metropolitane

- Realizarea unei retele de inchiriere biciclete

Justificarea proiectului:
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Statiile de inchiriere propuse vin ca raspuns la necesitatile de deplasare existente in prezent.

Acestea sunt plasate in puncte cheie din infrastructura de piste ciclabile propuse la nivelul
Municipiului Baia Mare

Zonele tinta:
- Municipiul Baia Mare
Grupul tinta:

- Populatia Municipiului Baia Mare si a Zonei Urbane Functionale
- Turistii Municipiului Baia Mare
Principalele activitati din proiect / caracteristici:

Plasarea a 70 puncte deinchiriere biciclete la nivelul Municipiului Baia Mare, cu oflota de 1050
biciclete electrice

- Conditionalitati pentru implementare:
- Asigurarea fondurilor necesare;

Valoarea proiectului: 8.780.000 €
Sursa de finantare: POR 2021-2027

V08 Modernizare Piata Biblioteca Nationala si Teatrul Ararat Baia Mare
Domeniul de interventie acoperit de proiect: Infrastructuri nemotorizate
Localizare: Spatiul adiacent Bibliotecii Nationale si Teatrului Ararat Baia Mare

Modernizare Piata Biblioteca Nationald si Teatrul Ararat Baia Mare

ieraus

Beneficiar / Parteneri: Primé&ria Baia Mare
Obiective

- Reconfigurarea spatiului urban aferent Bibliotecii Nationale si Teatrului Ararat Baia Mare, in
vederea cresterii calitatii peisajului ambiental si majorarii indicatorilor calitatii vietii urbane .

Justificarea proiectului:
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- In prezent, zona de interventie este neatractiva pentru utilizatori, insa pozitia centrald si pe
malul raului Sdsar creste potentialul suprafetei de 10000 mp aferente Bibliotecii Nationale si
Teatrului Ararat Baia Mare. Un spatiu public de calitate va pune in valoare cladirile din jur,
amenajarea peisagistica va crea o imagine dinamica si variabila in functie de sezoane,
circulatia pe carosabil fluidizata va deschide spatiul public pentru pietoni. Prin reconfigurarea
spatiului public si cresterea accesibilitatii se doreste valorificarea acestui spatiu, dintr-unul de
tranzit, intr-un spatiu de loisir.

Zonele tinta:

- Spatiul adiacent Bibliotecii Nationale si Teatrului Ararat Baia Mare
Grupul tinta:

- Riveranii zonelor tinta

- Turistii Municipiului Baia Mare
Principalele activitati din proiect / caracteristici:

- reabilitarea spatiilor verzi existente si plantarea de aliniamente de arbori, arbusti si alte
plante, precum si identificarea si crearea unor noi spatii verzi;

- reconfigurarea parcajelor prin adoptarea unor solutii care sa asigure atat portanta necesara
parcajului cat si inierbarea suprafetei;

- includerea unor obiecte arhitecturale ce confera spatiului public caracter si peronalitate.

Conditionalitati pentru implementare

- Asigurarea corelarii strategiilor de dezvoltare ale autoritatilor administrative locale si a
documentelor de planificare teritoriala

- Asigurarea fondurilor necesare - identificarea programelor de finantare din care s-ar putea
realiza investitia

Valoarea proiectului: 2,500,000 €
Sursa de finantare: POR 2021-2027, Prioritatea 7. O regiune atractiva

V09 Modernizare Piata Universitatji

Domeniul de interventie acoperit de proiect: Infrastructuri nemotorizate
Localizare: Piata Universitatii

Beneficiar / Parteneri: Priméaria Baia Mare

Obiective

- Reconfigurarea spatiului urban aflat la intersectia Bd Independentei si Bd Unirii delimitat: la
Sud -limita malurilor rdului Sasar;la Nord - limita Campusului Universitatii de Nord Baia
Mare; la Est si Vest - limita blocurilor, in vederea cresterii calitatii peisajului ambiental si
majorarii indicatorilor calitatii vietii urbane

Justificarea proiectului:

- In prezent, zona de interventie este neatractiva pentru utilizatori, insi pozitia centrald si pe
malul raului Sasar creste potentialul suprafetei 1,9 ha aferente Bibliotecii Nationale si
Teatrului Ararat Baia Mare. Un spatiu public de calitate va pune in valoare cladirile din jur,
amenajarea peisagistica va crea o imagine dinamica si variabila in functie de sezoane,
circulatia pe carosabil fluidizata va deschide spatiul public pentru pietoni. Prin reconfigurarea
spatiului public si cresterea accesibilitatii se doreste valorificarea acestui spatiu, dintr-unul de
tranzit, Intr-un spatiu de loisir.

341



- Piata Universitatii
Grupul tinta:
- Riveranii Municipiului Baia Mare
Principalele activitati din proiect / caracteristici:
- reabilitarea spatiilor verzi existente si plantarea de aliniamente de arbori, arbusti si alte
plante, precum si identificarea si crearea unor noi spatii verzi;
- reconfigurarea parcajelor prin adoptarea unor solutii care sa asigure atat portanta necesara
parcajului cat si inierbarea suprafetei;
- includerea unor obiecte arhitecturale ce confera spatiului public caracter si personalitate.
Conditionalitati pentru implementare:
- Asigurarea coreldrii strategiilor de dezvoltare ale autoritatilor administrative locale si a
documentelor de planificare teritoriala
- Asigurarea fondurilor necesare - identificarea programelor de finantare din care s-ar putea
realiza investitia
Valoarea proiectului: 3,000,000 €
Sursa de finantare: POR 2021-2027, Prioritatea 7. O regiune atractiva
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Vio Modernizare Piata Revolutiei
Domeniul de interventie acoperit de proiect: Infrastructuri nemotorizate
Localizare: Piata Revolutiei

Obiective

- Reconfigurarea spatiului urban din Piata Revolutiei, in vederea cresterii calitatii peisajului

ambiental si majordrii indicatorilor calitatii vietii urbane .
Justificarea proiectului:

- In prezent, zona de interventie este neatractiva pentru utilizatori, ins& pozitia centrala creste
potentialul suprafetei de 9000 mp aferente Pietei Revolutiei. Un spatiu public de calitate va
pune in valoare cladirile din jur, amenajarea peisagistica va crea o imagine dinamica si
variabild in functie de sezoane, circulatia pe carosabil fluidizatd va deschide spatiul public
pentru pietoni. Prin reconfigurarea spatiului public si cresterea accesibilitatii se doreste
valorificarea acestui spatiu, dintr-unul de tranzit, intr-un spatiu de loisir.

Grupul tinta:
- Riveranii zonelor tinta
Principalele activitati din proiect / caracteristici:

- reabilitarea spatiilor verzi existente si plantarea de aliniamente de arbori, arbusti si alte
plante, precum si identificarea si crearea unor noi spatii verzi;

- reconfigurarea parcajelor prin adoptarea unor solutii care sa asigure atat portanta necesara
parcajului cat si inierbarea suprafetei;

- includerea unor obiecte arhitecturale ce confera spatiului public caracter si peronalitate.

Conditionalitati pentru implementare

- Asigurarea corelarii strategiilor de dezvoltare ale autoritatilor administrative locale si a
documentelor de planificare teritoriala

- Asigurarea fondurilor necesare - identificarea programelor de finantare din care s-ar putea
realiza investitia

Valoarea proiectului: 2,500,000 €
Sursa de finantare: POR 2021-2027, Prioritatea 7. O regiune atractiva
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V11 Parcari pentru biciclete in zonele rezidentiale de locuire colectiva

Pentru sustinerea utilizarii bicicletei ca

mod prioritar de deplasare cotidiand, este

necesarda realizarea wunei infrastructuri

pentru gararea/depozitarea bicicletei in

proximitatea accesului din imobilul de

domiciliu.

Acest proiect se fundamenteaza tn primul

rand pe necesitatea asigurarii

accesibilitatii la acest mod de transport,

bazat pe disponibilitatea de accesare a

mijlocului de transport in conditiile concurentei celorlalte moduri in decizia modala de deplasare. De
cele mai multe ori, bicicletele personale sunt adapostite in spatii greu accesibile fata de alte moduri
de transport, nu sunt laindemana, sunt garate fie in subsoluri/boxe, fie in apartament/balcon sau pe
scara blocurilor. De multe ori, gararea intr-un spatiu comun conduce la furturi sau degradari ale
bicicletelor.

Solutia propusa este distribuirea spatiului public destinat parcarilor autoturismelor din spatele
blocurilor si catre amenajarea unor spatii inchise, sigure, supravegheate video, cu acces restrictionat
pentru utilizatori, in care sa fie garate in siguranta bicicletele. Existenta unui astfel de loc, pus la
dispozitia locuitorilor din zona deservita, poate conduce la cresterea interesului cetatenilor la
achizitionarea unui astfel de mijloc de transport si renuntarea la utilizarea intensiva a masinii
personale.

Prin implemenetarea acestui sistem de parcari se doreste oferirea unui spatiu sigur celor care detin
sau care doresc sa detina o bicicleta proprietate personald, pe care o pot gara intr-un spatiu dedicat,
in zonele din spatele blocurilor.

Parcarile de biciclete vor fi din structurda metalicd, inchise accesului din exterior, prevazute cu usa
acces doar pentru utilizatori, accesul asigurdndu-se pe baza de card cu cip RFID. Capacitatea
parcarilor de biciclete va fi de minim 20 de biciclete/unitate construita.

Proiectul poate fi realizat etapizat, pornind de la 2-3 zone pilot si disemindndu-se apoi la nivelul
municipiului, Tn baza unor solicitari justificate din partea comunitatii locale.

Tipuri de activitati incluse in cadrul proiectului

V Furnizarea parcarilor de biciclete, instalarea acestora, testarea functionarii sistemului de acces;
V Amenajarea peisagistica a zonei;

V Amenajarea platformei/fundatiei statiei (daca este cazul);

V Instalare aplicatie informatica, inrolare utilizatori, personalizare functii;

V Racordare la utilitati: energie, comunicatii FO;

Indicatori orientativi:

V 75 de parcari de biciclete in zonele de domiciliu

V 1800 locuri de parcare de biciclete;
Valoarea estimata investitiei: 5.25 Mil.euro, fard TVA

Surse posibile de finantare: POR 2021 - 2027
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Vi2 Cresterea sigurantei la trecerile de pietoni prin implementarea de solutii smart-city

Amplasamentul proiectului: Reteaua stradald a municipiului Baia-Mare, intersectii si treceri de
pietoni

Figura g-50 - Organizarea uneitreceride pietonismart

Obiectivul proiectului este reducerea sau eliminarea accidentelor in care sunt implicati pietonii in
locurile amenajate de traversare a arterelor rutiere, cresterea sigurantei participantilor la trafic,
inclusiv a pietonilor si implicitimbunatatirea calitatii vietii in municipiul Baia Mare.

Intersectiile si trecerile de pietoni care vor fi propuse in cadrul proiectului vor fi selectate in
conformitate cu propunerile Politiei Rutiere - acele intersectii si treceri de pietoni unde frecventa
evenimentelor negative este ridicata, precum si acele intersectii si treceri de pietoni aflate in cadrul
traseelor pentru scoli, gradinite si licee sau alte institutii publice. Nu in ultimul rand, proiectele vor
viza acele treceri de pietoni si intersectii care sunt cuprinse in cadrul unor trasee/coridoare prioritar
pietonale sau de acces catre zonele de spatiu verde, parcuri sau zone de agremenet.

Pe langa interventiile in infrastructura si geometria intersectiilor, in cadrul proiectului vor fi vizate
activitati si masuri de genul dotarii cu echipamente si funtiuni de tip smart-city: in primul rand,
interventii asupra elementelor de semnalizare luminoasa, cresterea intensitatii luminoase asupra
trecerii de pietoni, dotarea cu echipamente tehnice pentru monitorizarea video a intersectiei, sunete
de avertizare pentru pietoni. Aceste echipamente vor spori siguranta pietonilor prin analiza video a
datelor si transmiterea de semnale luminoase catre participantii la trafic aflati in proximitatea trecerii
(zona de detectare a vehiculelor). Se va implementa inclusiv functia prin care mesajul de ,reducere
viteza" sau ,frnare" sa fie transmis direct autoturismului, inclusiv cu activarea de franare de urgenta
in cazul in care soferul este neatent sau nu opereaza actiunea de reducere a vitezei, existand riscul
unui accident. in plus, sistemul instalat va beneficia de senzori de viteza (radar) si detectare a altor
nerespectari ale Codului Rutier de catre soferi, numaratoarea vehiculelor, biciclistilor si pietonilor si
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realizarea de rapoarte statistice privind aceste fluxuri de mobilitate. Pentru implementarea
sistemului vor putea fi folositi stalpii existenti in intersectii sau vor fi adusi stalpi noi.
Sistemul va avea urmatoarele funtiuni:
- Video detectie;
- Analiza statisticd a fluxurilor pietonale si auto: numarare, clasificare, viteza de deplasare,
incalcari ale regulilor de circulatie, etc.;
- Sisteme de avertizare pietoni si soferi;
- Date de mediu colectate prin senzori;
- Rapoarte si analize statistice, rezultate prin prelucrarea automata a datelor colectate din
teren si stocate in regim cloud;
- Sistem de comunicatii wireless 4G pentru date;
- Aplicatie de baza;

Implementarea proiectului se poate face ca masura orizontald, strategica, la nivelul punctelor de
interes selectate Tmpreuna cu Politia Rutiera sau poate fi implementat etapizat, pe
sectoare/cartiere sau pot fi incluse in cadrul proiectelor integrate de infrastructura (coridoare
multimodale integrate, coridoare durabile).

Indicatori orientativi:

V Treceri de pietoni modernizate: 200 de treceri;
Valoarea estimata investitie: 500.000 euro, fard TVA

Surse posibile de finantare: POR 2021 - 2027 NV

V13 Campanii/actiuni de promovare a mersului cu bicicleta si educatie rutiera pentru toti
participantii la trafic
Amplasamentul proiectului: Municipiul Baia Mare

Scopul proiectului este de a creste siguranta si a promova mersul cu bicicleta Tn randul cetatenilor
municipiului Baia Mare.

Mersul cu bicicleta reprezinta un factor benefic asupra sanatatii deoarece contribuie la mentinerea
unui regim de exercitii fizice zilnice, este un mod eficient, rapid si gratuit de deplasare. Aceste
beneficii vor fi principalii factori de promovare in campaniile/actiunile ce urmeaza afi derulate.

Indiferent de varsta, din punct de vedere social, economic, cultural, al nivelului de educatie, accesului
latehnologie si mass media al participantilor la trafic, regulile rutiere trebuie cunoscute si respectate.

Campaniile/actiunile de promovare se pot face prin tiparirea de brosuri, publicarea unor articole de
constientizare Tn mass media, campanii de afisaj stradal sau activitati educative interactive cu grupul
tinta.

Valoarea estimata investitie: 400.000 euro, fard TVA

Surse posibile de finantare: Buget local, Alte Surse

V14 Accesibilizare deplasari velo prin instituirea regimului "home-zone" pe strazi secundare, in
special Th zona centrala a municipiului

Amplasamentul proiectului: Municipiul Baia Mare

Conceptul strazilor cu regim ,home zone" afost prezentatin Capitolul 6.

Proiectul presupune transformarea anumitor strazi secundare din municipiu in strazi cu regim ,home
zone" insemnéand acces auto cu viteza limitata doar pentru riverani, eliminarea diferentelor intre
carosabil si trotuare si dotarea strazii cu mobilier urban, incurajand astfel deplasarile pietonale si velo
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in special in zona centrala a municipiului. Intersectiile cu strazile unde accesul carosabil este nelimitat
se vor amenaja prin ridicarea centrului intersectiei la nivelul pietonalei acordand astfel prioritate
pietonilor si biciclistilor de pe aceste strazi, calmare atraficului si cresterea sigurantei in intersectii.

Tipuri de activitatj incluse in cadrul proiectului

V  Lucrari pentru pietonalizarea
strazilor secundare - platforma
pietonala finisata cu piatra naturalda
si accente cu piatra cubica; lucrari
pentru amenajarea peisagistica a
intregului spatiu public modernizat
prin proiect;

V Amenajarea si  semnalizarea
superioara a trecerilor de pietoni si
traversari  biciclisti, 1n  scopul
cresterii sigurantei acestora,
reconfigurarea geometrica a
intersectiilor pentru asigurarea
prioritatii pietonilor si biciclistilor,
implementarea functiunilor de tip
smart-city la trecerile de pietoni;

Sursa imagine: www.nacto.org

L . Figura 9-51 - Exemplu amenajare intersectii' strazitip ,home-zone"
V Plantarea de arbori si arbusti, cu

grad ridicat de retentie CO2,
precum si pentru umbrirea spatiului

Sursa: www.natco.ora

pietonal si cresterea confortului termic;

V Lucrari pentru modernizarea carosabilului in urma restructurarii capacitatilor de circulatie auto;

V Lucrari pentru realizarea marcajelor verticale si orizontale;

V Lucrari (eventuale) pentru relocare/protejare retele de utilitati;

V Lucrari pentru asigurarea scurgerii apelor, canalizare pluviala (daca este cazul), amplasarea gurilor
de scurgere in bordura;

V Realizarea canalizatiilor pentru retele de iluminat si comunicatii fibrd optica siingroparea cablurilor
in subteran, conform obligatiilor legale, pe segmentele unde se intervine si asupra trotuarelor;

V  Modernizarea/extinderea iluminatului public, inclusiv iluminat arhitectural pentru zonele
pietonale;

V Extinderea sistemului de supraveghere video;

Vv Dotarea spatiului public cu mobilier urban specific, inclusiv mobilier cu funtiuni de tip smart-city;
Valoarea estimata investitie: 1.00 Mil.euro, fard TVA

Surse posibile de finantare: POR N-v

V14 Sustinerea deplasarilor pietonale Tn municipiu prin cresterea calitatji spatiului pietonal prin
dotari cu elemente de mobilier urban specific si plantari de arbori si vegetatie
Amplasamentul proiectului: reteaua stradald a municipiul Baia Mare

Pentru atingerea obiectivelor stabilite prin Viziunea de dezvoltare a mobilitatii durabile, in special
cele care privesc cresterea cotei modale a deplasarilor nemotorizate, sunt necesare o serie de
interventii punctuale la nivelul spatiului urban.
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Dotarea spatiilor urbane cu mobilier urban contribuie la atractivitatea municipiului, sporeste interesul
fata de utilizarea mijloacelor alternative de mobilitate si creste calitatea locuirii.

Mdsura de umbrire a traseelor pietonale aduce beneficii atat la nivelul cetatenilor prin protejarea
acestora fata de conditiile meteorologice cat si la nivelul intregului municipiu, arborii avand un rol
primordial in eliminarea cantitatatilor de emisii GES.Suprafetele verzi, nemineralizate, aflate de-a
lungul circulatiilor, sunt de 3-6 ori mai eficiente in captarea apelor pluviale. Inserarea amenajarilor
verzi sifolosirea speciilor locale in profilele infrastructurilor rutiere ajuta la colectarea apelor pluviale,
imbunatatirea circuitului apei in natura si reducerea irigatiilor necesare.

Pentru combaterea efectelor negative ale schimbarilor climatice, cum ar fi cresterea excesiva a
temperaturilor in mediul urban in timpul verilor, cresterea temperaturilor diurne la nivelul zonei
carosabile, cu impact direct in disconfortul termic al cetatenilor, generarea de acutizari ale
afectiunilor cardiace, cu impact in reducerea deplasarilor pietonale si orientarea catre moduri mult
mai confortabile de deplasare, cum ar fi autoturismul personal, se propune implementarea acestui
proiect la nivelul intregii retele stradale municipale, intr-un mod etapizat, pentru plantarea de
vegetatie care va contribui la umbrirea arterelor, la reducerea temperaturilor in mediul urban si la
reducerea nivelurilor de CO..

Sunt vizate in primul rand strazile din zona veche a municipiului, strazile modernizate doar pentru
elementele de infrastructurd carosabild, inclusiv a spatiilor pietonale (trotuare), dar care nu sunt
dotate cu niciun fel de element de vegetatie (arbori, aliniamente de vegetatie, jardiniere, etc.).

Implementarea proiectului se poate face ca masurd orizontala, strategicg, la nivelul punctelor de
interes selectate impreuna cu directiile de specialitate din cadrul primariei sau poate fi implementat
etapizat, pe sectoare/cartiere sau pot fi incluse in cadrul proiectelor integrate de infrastructura
(coridoare multimodale integrate, coridoare durabile).

Tipuri de activitati incluse in cadrul proiectului

v Lucrdri pentru modernizarea spatiilor pietonale prin amenajarea spatiilor destinate plantarii de
arborisau reconfigurarea spatiilor pietonale prin amenajarea de aliniamente, alveole, scuaruri, insule,
jardiniere de spatiu verde;

v Amenajarea peisagistica a intregului spatiu public modernizat prin proiect;

v Plantarea de arbori si arbusti, cu grad ridicat de retentie CO,, precum si pentru umbrirea spatiului
pietonal si cresterea confortului termic;

v Dotarea spatiului public cu mobilier urban specific, inclusiv mobilier cu funtiuni de tip smart-city;
Valoarea estimata investitiei: 2.00 Mil.euro, fard TVA

Surse posibile de finantare: POR 2021 -2027 NV, Buget local, Alte Surse
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9.5 Managementul traficului
TO1 - Sistem integrat de management al traficului

Proiectul prevede implementarea unui sistem de management trafic adaptiv, inteligent, cu
prioritizare pentru mijloacele de transport in comun si pentru biciclisti si pietoni.

Obiectivele proiectului sunt:

- Reducerea duratelor de deplasare la nivelul retelei rutiere;
- Decongestionarea principalelor artere de sirculatie;

- Reducerea costului generalizat de operare al vehiculelor;

- imbunatatirea calitatii vietii locuitorilor din Municipiul Baia Mare;
Necesitatea introducerii unui sistem informatic de management al traficului rezida din nevoia de
tratare a mobilitatii urbane intr-o maniera optimizata. Lipsa unor ierarhizari clare a retelei rutiere de
transport, precum si duratele mari de deplasare pentru atingerea diverselor puncte de interes conduc
la nevoia implementarii unui astfel de sistem. Mai mult, acest proiect permite crearea unei baze de
pornire pentru promovarea mobilitatii ca un serviciu, in care cetateanul este informat despre posibile
congestii/intarzieri in reteaua de transportin timp real, avand posibilitatea selectéarii unor alternative.
Nu in ultimul rand, necesitatea implementarii unui astfel de proiect deriva si din faptul ca majoritatea
intersectiilor din reteaua stradala municipala organizate cu circulatii in sens giratoriu au capacitatea
de circulatie depasita, avand un nivel scazut de serviciu. Acesti indicatori de performanta ai retelei se
vor inrautati in urmatorii ani datorita cresterii continue a numarului de autoturisme care vor aparea
in trafic.

Este foarte important ca prin implementarea unui sistem de management adaptiv al traficului, timpii
de asteptare intr-o intersectie sa fie ajustati in functie de volumele de trafic existente la momentul
respectiv. In acelasi timp, sistemul automatizat poate prestabili, pe baza datelor istorice si a
componentei de inteligenta artificiala, timpi de semaforizare specifici anumitor scenarii si obisnuinte
ale traficului rutier din reteaua municipala.

Un alt aspect relevant este necesitatea asigurarii prioritatii pentru mijloacele de transport in comun
sau a biciclistilor, incurajand astfel aceste moduri de transport in detrimentul utilizarii intensive a
autoturismelor.

Intregul sistem va fi monitorizat si controlat dintr-un Centru de Comanda si Control, care poate fi
realizat si dotat in cadrul acestui proiect.

Sistemul de management al traficului va fi structurat pentru acoperirea principalelor intersectii din
municipiu, urmand a fi stabilite in baza unei documentatii tehnico-economice.

Rolul si functiunile unui sistem de Management al Traficului sunt:

- Integreaza informatii transmise de sistemele de achizitii date (senzori, detectori, contori,
camere, etc. - instalate in zonele monitorizate) referitoare la parametrii de trafic;

- Consolideaza si prelucreaza informatiile pe servere de date;

- Transmite date catre automatele de intersectie, afisaje dinamice , sistemul de transport
public sau vehiculele de interventie.

Pe baza prelucrarii informatiilor achizitionate acesta poate:

- Furniza date complexe pentru informare dinamica a participantilor la trafic;

- Realiza prognoze cu privire la defasurarea traficului - evaluarea congestiei;

- propune rute alternative pentru evitarea blocajelor in retea;
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- asigura prioritizarea transportului public / a vehiculelor de interventie prin intersectiile
semaforizate

- gjusta intimp real timpii de semaforizare in intersectii pentru reducerea congestiei

- realiza corelarea programelor de semaforizare pentru fluidizarea traficului

Proiectul presupune:

- Dezvoltarea unei arhitecturi specifice de sistem pentru implementarea ITS, arhitectura care
sa permita inviitor includerea si a altor intersectii fata de cele din coridoarele mentionate;

- Implementarea fizica in intersectii a echipamentelor de comanda, control al semafoarelor,
precum si a echipamentelor de contorizare atraficului atat rutier, cat 9 pietonal;

- Refacerea carosabilului (in zonele afectate de implementarea fizica a echipamentelor);

- Reconfigurarea intersectiilor pentru a se adapta noilor reglementari de circulatie

- Crearea unui centru de trafic, care sa preia sl sa gestioneze planurile de semaforizare, prin
dezvoltarea unei componente software cu ra centralizator de comanda si optimizare dinamica a
semafoarelor infunctie de volumele inregistrate de trafic. Centrul de trafic va permite integrarea unor
seturi de prioritati in realizarea programelor de circulatie, asigurand prioritizarea pietonilor infunctie
de densitatea pietonala inzonele de asteptare latrecerile de pietoni, dar g prioritizarea transportului
public si avehiculelor speciale (de interventie) in intersectiiile din poligonul optimizat;

- Sistemul implementat va fi de tip dinamic, astfel ca pentru fiecare modificare a structurii
fluxurilor sa poata raspunde in timp real cererii.

Activitatea de reconfigurare a intersectiilor pentru a se adapta noilor reglementari de circulatie se
refera, printre altele, la urmatoarele:

- Lucrari de drumuri (Sistem rutier, borduri, trotuare, spatii verzi) - pentru schimbarea
geometriei intersectiei

- Lucrari de semnalizare orizontala (marcaje)

- Lucrari de semnalizare verticala (indicatoare de circulatie) - de reglementare a circulatiei g
de presemnalizare

In functie de spatiul disponibil s necesitatile locale se pot propune:

- Interventii asupra programului de semaforizare

- Transformarea intersectiei din sens giratoriu in intersectie semaforizata

- Amenajarea unor benzi de stocare pentru virgjul la stanga

- Asigurarea virajului ladreapta prin ,,bretea" nesemaforizata

- Ghidarea circulatiei prin intersectie a vehiculelor cu separatori fizici

- Protejarea traversarilor pietonale prin spatii de tip ,,buffer"

- Protejarea biciclistilor prin separatoare fizice / insule

- Asigurarea prin marcaje specifice a manevrelor bicilistilor prin intersectie

Acest proiect se va putea implementa ca masura orizontala pentru sustinerea unei mobilitati durabile
in municipiul Baia Mare si poate fi extins cu interventii punctuale, complementare, in cadrul altor
proiecte investitionale selectate de administratia locala afi implementate in etapele ulterioare.
Indicatori orientativi:

> 1 1centru de comanda s control

>+ minim 21 intersectii majore cuprinse in reteaua de management adaptiv d traficului

> 1 1sistem de management adaptiv al traficului, corelat cu sistemul de supraveghere video trafic

Valoarea estimata investitie: 20.00 Mil.euro, fara TVA
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Surse posibile de finantare: PNRR - Pilonul IV — Coeziune economicd, sociald si teritorialg,
Componenta C1o — Fondul local; 11. Mobilitata urbana durabilg; I1.2. Mobilitatea urbana verde -
asigurarea infrastructurii de transport verde - ITS/alte infrastructuri TIC
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9.6 Zonele cu grad ridicat de complexitate

CO1 Cresterea accesibilitatii pietonale si velo in zona centrala
Domeniul de interventie acoperit de proiect: deplasari nemotorizate
Localizare: Strazile si piatetele din centrul istoric si zonele tangente la nord si sud de centru

Beneficiar / Parteneri: Primé&ria Baia Mare
Obiective

Reorganizare circulatie in sensuri unice;

Descurajarea deplasarilor utilizand autovehiculul privatin centrul istoric;

Reabilitarea si extinderea zonelor pietonale si shared-space, cu influenta asupra majorarii
cotelor modale aferente mijloacelor de deplasare nemotorizate (pietonale si cu bicicleta)
Cresterea atractivitatii zonei centrale zonei pietonale din Centrul Istoric si transformarea
acestuia Intr-un punct major de interes local;

Cresterea accesibilitatii, atractivitatii,confortului si sigurantei deplasarilor cu mijloacele de
transport nemotorizate

incurajarea deplasarilor pietonale in cadrul distributiei modale a deplasarilor, ca urmare a
restrictiondrii traficului auto in piatetele din centrul istoric, strada Podul Viilor si Gheorghe
Sincai;

Cresterea accesibilitatii pietonale oferita de punctele de interes adiacente zonei deservite;
Descurajarea stationarii autovehiculelor in locuri nepermise (pe trotuar / pe prima banda de
circulatie )

Imbunatitirea imaginii generale a orasului

Justificarea proiectului:

Parcdrile amenajate in prezent in pietele istorice si la nivelul strazilor limitrofe, reduc
capacitatea de circulatie nemotorizata a acestora si incurajeaza stationarea autovehiculelor
in locuri nepermise, crednd probleme in trafic (auto si pietonal), dar si scaderea calitatii
peisajului urban istoric si a punctelor de interes turistice din zond. Totodata acestea utilizeaza
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o mare parte din suprafetele urbane ce ar putea fi destinate exclusiv pietonilor. In contextul
dezvoltarii durabile a mobilitatii din Municipiul Baia Mare, reorganizare circulatie in sensuri
unice si implementarea unor noduri intermodale prevazute cu locuri de parcare, acces la
sistemul de transport public si situate in proximitatea punctelor de interes, vor conduce la
cresterea atractivitatii sistemului de transport public, la reducerea congestiei traficului pe
arterele adiacente de circulatie precum si la imbunatatirea imaginii orasului si cresterea
accesibilitatii punctelor de interes adiacente zonei deservite;

Zonele tinta:

Zona Centrala a Municipiului Baia Mare;

Grupul tinta:

Locuitorii Municipiului Baia Mare;
Turistii

Principalele activitati din proiect [ caracteristici:

Reorganizare circulatie in sensuri unice;

Relocarea parcarilor din piatete in parcarile noi amenajate/parcarile existente reconfigurate
la limita zonei centrale:

Reconfigurare parcare Strada Salcamului

Parcare propusa in proximitatea Stadionului Viorel Mateianu

Parcare propusa strada Minerilor nr.13 (la est de Casa Casatoriilor Baia Mare)

Parcare subterana propusa in lungul strazii Vasile Lucaciu

Parcare subterana propusa Piata lzvoare (corelare cu proiectul de regenerare urbana Piata
Izvoare —realizare nod intermodal)

Reamenajarea unor strdzi principale de acces si a unor piatete urbane, n zona istorica
centrald catrasee ample pentru pietoni si biciclisti;

Diminuarea/eliminarea parcajelor din lungul carosabilului (cu asigurarea locurilor necesare la
periferia zonei centrale;

Diminuarea treptata si eliminarea parcarilor din Piata Millenium si Piata Pacii;

Mobilarea urbana a zonei centrale;

Reconfigurarea terenurilor libere in vederea transformarii lor in spatii publice de loisir.

Conditionalitati pentru implementare

Traficul auto n zonele destinate pietonilor si biciclistilor este permisa automobilelor cu rolin
deservirea unitatilor comerciale din zona (cu instituirea zonei 30)

Oferirea unor alternative de parcare in zona perimetrala centrului istoric

Proiectul se afla la faza D.A.L.1.

Valoarea estimata investitie: 10,00 Mil.euro, fara TVA

Sursa de finantare: POR 2021-2027, Prioritatea 7. O regiune atractiva
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Co2 Regenerarea urbana a spatiilor interstitiale dintre blocuri
Domeniul de interventie acoperit de proiect: Parcare si managementul accesului

Localizare zone de regenerare: Cartierele Sasar, Depozitelor, Republicii, Garii, Progresului, Traian,
Vasile Alecsandri

Figura 9-52 - Localizare proiecte de regeerare urbana

Beneficiar / Parteneri:
Primaria Municipiului Baia Mare
Obiective

Reducerea circulatiilor in interiorul incintelor (reducerea capacitatii de circulatie, iintroducere
sensuri unice care sa interzica tranzitarea incintei)

Permite circulatie auto perimetrala

Deservire cu transport publicin arterele perimetrale

Spatiile interioare sunt transformate in spatii de interes public, spatii verzi si locuri de joaca
pentru copii

Plantarea de arbori, cresterea suprafetei de spatiu verde si cresterea capacitatii de rezilienta
a orasului la efectele schimbarii climatice

Parcari subterane si etajate - calculate si dimensionate in functie de numarul de autoturisme
inregistrat in cartierul respective

Dotarea spatiului public cu facilitati suplimentare: supraveghere video, mobilier urban (cu

functiuni smart-city), parcari biciclete, statii bike-sharing
Justificarea proiectului:

Una din principalele probleme a microcartierelor din municipiul Baia Mare este reprezentata
de numarul mare de garaje si de parcari de resedinta;

Pe raza municipiului Baia Mare se afla 21.387 parcari rezidentiale si aproximativ 5.737 garaje,
care sunt folosite de catre populatie pe post de depozitare de bunuri, gararea automobilelor
sau adapostirea unor mici afaceri. Luand in considerare ca un garaj ocupa o suprafatd medie
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de 21mp, rezulta ca pe suprafata ocupata de doud garaje, pot fi amenajate trei locuri de
parcare;

Folosirea ineficienta a spatiului de catre garaje accentueaza problema lipsei parcarilor si a
ocupariitrotuarelor, a carosabilului sau a unor spatii verzi de catre parcari neregulamentare.
Garajele ocupa ineficient o resursa esentiald de teren;

Spatiul public din interiorul cartierelor este amenajat n favoarea utilizarii automobilelor, in
detrimentul deplasarilor nemotorizate;

Mineralizarea excesiva a zonelor si cresterea disconfortului termic pe timp de varg;
Necesitatea amenajarii de locuri de parcare de resedinta, concomitent cu spatii si dotari
pentru petrecerea timpului liber;

Zonele tinta:

Cartierele Sasar, Traian, Depozitelor, Republicii, Garii, Progresului si Vasile Alecsandri;

Grupul tinta:

Riveranii zonelor tintg;

Principalele activitati din proiect [ caracteristici:

Realizarea a 40 de proiecte integrate pentru regenerare urbana in zonele de locuire colectiva;
Reducerea circulatiei auto in interiorul micro-cartierelor, prin restructurarea spatiului
carosabil, introducere sensuri unice, dar care sa nu permita traversarea micro-cartierului,
reducand astfel viteza de circulatie la un regim de tip “*home-zone”, cu viteze de maxim 10
km/h, crescand astfel siguranta locuitorilor, in special a copiilor;

Extinderea/crearea s modernizarea aleilor pietonale si crearea de piste de biciclete intre
blocuri, care sa realizeze astfel o retea de importanta locala ce va deservi zonele de locuire
colectiva si va dirija traficul velo in afara strazilor principale, catre punctele de interes si catre
reteauva velo magistrala;

Realizarea canalizatiilor pentru retele de iluminat si comunicatii fibra optica si ingroparea
cablurilor in subteran, conform obligatiilor legale;

Modernizarea iluminatului public;

Extinderea sistemului de supraveghere video;

Realizarea de parcari demisol in interiorul microcartierului, prin eliminarea bateriilor de
garaje sau a parcarilor la sol dezordonate;

Implementarea unui sistem inteligent, automat, de irigare a spatiilor verzi;

Amenajarea peisagistica a intregului spatiu public modernizat prin proiect;

Plantarea de arbori si arbusti, cu grad ridicat de retentie CO,, precum si pentru umbrirea
spatiului pietonal si cresterea confortului termic;

Dotarea spatiului public cu mobilier urban specific, inclusiv mobilier cu functiuni de tip smart-
city, platforme subterane smart pentru colectarea deseurilor, iluminat public, spoturi wifi,;
Amenajarea unor centre comunitare (structuri pavilionare care pot adaposti functiuni
publice, comerciale, educative, etc.);

Conditionalitati pentru implementare:

Identificarea terenului necesar realizarii constructiei.
Asigurarea fondurilor necesare, inclusiv prin proiecte in sistem Parteneriat Public Privat.

Corelarea cu alte proiecte:

Corelarea cu alte proiecte ale Primariei Municipiului Baia Mare pentru:
dezvoltarea infrastructurii de circulatie,
regenerare urbana
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managementul parcarilor;
politici de tarifare a accesului in aceste parcari si pe strazile limitrofe
proiecte de imbunatatire a infrastructurii pietonale si pentru transport cu bicicleta

Figurd 9-53 Mod de amenajare parcare 2 nivele cu nivelul superior axatpe spatiu verde silocuri de parcare vizitatori
Sursa: Portofoliu consultant

Valoarea estimata investitie: 20,00 Mil.euro, fara TVA
Sursa de finantare: POR 2021-2027, Prioritatea 3. O regiune cu orase prietenoase cu mediul
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9.7 Structura intermodala si operatiuni urbanistice necesare

Structurile intermodale la nivelul sistemului de transport Baia Mare vizeaza:

- Schimbul modurilor/mijloacelor de transport intre zonele peri-urbane/interjudetene si
transportul public local;

- Schimbul dintre moduri de deplasare apartinand transportului in comun si deplasari
nemotorizate, de tip ,last-mile" (,ultimul kilometru"): schimburi dintre utilizarea transportului
in comun si accesul catre locuinta/loc de munca/punct de interes, aflat in arealul de captare al
respectivei statii de autobuz/troleibuz.

- Nuin ultimul rand, schimbintre modul de deplasare bazat pe utilizarea autoturismului personal
si trecerea la utilizarea transportului in comun sau a mijloacelor nemotorizate (bicicleta,
trotineta, mers pe jos).

Intermodalitatea ,,last-mile":

Implementarea unui proiect precum amplasarea de rasteluri de biciclete in statiile de transport in
comun va facilita asigurarea intermodalitdtii intre diverse tipuri de transporturi. Viitoarele facilitati
vor sustine un schimb modal direct si eficient si 0 mai buna accesibilitate spre interiorul orasului. De
asemenea, ele trebuie asociate cu parcari de biciclete sau sisteme de inchirieri biciclete, odata ce
acestea sunt implementate la scara urbana.

Acelasi lucru este recomandat si pentru principalele statii de transport in comun existente, aflate in
zone cu potential comercial si pietonal deosebit, precum centrele de cartier sau arealul institutiilor de
larg interes public. Aceste puncte trebuie identificare si analizate, urménd afi propuse noduri modale
in care sa se intersecteze mai multe moduri de transport, Intr-un maniera eficienta si care sa faciliteze
o trecere comoda de la un mod la altul, in functie de necesitati.

Se vor lua in considerare probleme generate de siguranta in trafic, asigurarea unei accesibilitati
rapide si directe din toate partile, mai ales in contextul relatiei cu vehiculele de transport in comun.
Atunci cand spatiul strazilor este modernizat, insulele de trafic si trecerile de pietoni vor fi analizate
cu atentie: o orientare usoara in zona statiilor este un factor esential care defineste utilizabilitatea
acestora. Statia si functiunile asociate trebuie si fie usor de identificat si inconjurata de un mediu
placut. Un aranjament urban clar si un acces fara praguri si bariere fizice sunt principii de design
cruciale in acest sens. Ar trebui luatd in considerare o abordare multisenzoriald in vederea facilitarii
accesului fard bariere pentru utilizatorii cu deficiente de vedere, de auz sau de deplasare. O intelegere
intuitiva a spatiului trebuie sa fie dublatd de un sistem de orientare, acest lucru fiind important in
punctele intermodale majore, locuriin care se sugereaza utilizarea diferitelor metode de semnalizare
a directiilor. Pe termen scurt, statiile de transport public se vor echipa cu panouri digitale de
informare care sd indice timpul de asteptare pana la urmatoarea deplasare sau alte posibile informatii
suplimentare, in functie de context.

Pentru asigurarea terenului necesar implementarii masurilor infrastructurale (artere noi, largiri de
artere existente, intersectii, etc.) este absolut necesara studierea posibilitdtilor tehnice in cadrul unor
planuri urbanistice zonale PUZ prin intermediul carora se pot aduce modificari in tipul utilizarii
terenului, a delimitdrilor exacte si pregatirea studiilor de fezabilitate ulterioare.

Intermodalitate intre transportul in comun inter-judetean/judetean si cel local
Pentru facilitarea modurilor de deplasare din mediul exterior in interiorul municipiului, se propune

organizarea sistemului de transport public local bazat pe doua noduri principale si cinci puncte de
transfer, asa cum au fost expuse siin cadrul viziunii de dezvoltare PMUD 2021-2027, anume:
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- unnod de transportin zona de est, in zona Garii CFR Baia Mare, a autogarii si modernizarea Pietei
Garii;

- un nod de transportin zona de vest, in zona Pietei Izvoare.

- Punct de transfer/centre intermodale de tip park&ride

MOL - Modernizarea Pietei Garii

Proiectul va avea urmatoarele obiective:

- Promovarea mobilitatii urbane multimodale durabile si a masurilor relevante pentru ameliorarea
traficului din zong;

- Ameliorarea cotei modale auto si comutarea catre mijloace de deplasare alternative;

- Descurajarea deplasarilor utilizand autovehiculul privat;

- Imbunétatirea atractivitatii sistemului de transport public;

- Reducerea congestiei traficului pe arterele adiacente de circulatie prin relocarea parcajelor
neregulamentare sau amenajate necorespunzator.

Justificarea proiectului:

Spatiile publice din oras au potential de a deveni un spatiu urban calitativ. Dintre pietele urbane, cea

mai reprezentativa este Piata Gérii, care are potentialul de a se transforma Intr- un punct al orasului

(unde se intalnesc 4 tipuri de transport: transport public municipal, transport public metropolitan,

transport feroviar, transport auto general).

Principalele activitati din proiect / caracteristici:

Reconfigurarea si modernizarea spatiului adiacent Garii Baia Mare (3,4 ha) in vederea
transformarii lui Intr-un spatiu public urban calitativ, cu valente multimodale durabile.

- Integrarea Garii CFR si a peroanelor iintr-un ansamblu infrastructural optim pentru desfasurarea
intermodalitatii, cu asigurarea traversarilor pietonale catre zona industriala;

- Realizarea unui sistem de informare-calatori, afisaj centralizat pe fiecare peron;

- Amenajarea unei parcari, de tip park&ride, inclusiv parcari pentru biciclete.
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- Amenajarea si dotarea spatiilor pietonale cu mobilier urban specific
- Amenajarea peisagistica a intregii zone.
Conditionalitati pentru implementare

- Asigurarea corelarii strategiilor de dezvoltare ale autoritatilor administrative locale si a
documentelor de planificare teritoriala

- Asigurarea fondurilor necesare - identificarea programelor de finantare din care s-ar putea
realiza investitia

- Asigurarea dreptului de proprietate asupra terenurilor pe care se propune interventia.

- Realizarea unui parteneriat cu SN CFR SA/MTI, pentru asigurarea cadrului legal derularii de
investitii

Valoarea estimata investitie: 10,00 Mil.euro, fara TVA

MO2 - Parking subteran - MINERALOGIE

Parcare subterana puternic ventilata natural

Suprafata construita la sol = 3.004 mp

MO3 - Parking subteran - TRAIAN
Parcare subterana puternic ventilata natural
Suprafata construita la sol =2.220,5 mp

MO4 - Parking subteran - Regele Mihai |
Suprafata construita la sol =1.624 mp
Parcare subterana puternic ventilata natural

Figura 9-54 - Localizare proiecte M2, M3, M4
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M5 - Regenerare urbana Piata Izvoare - realizare nod intermodal

Pentru asigurarea unor conexiuni eficiente in zona de est a municipiului, afost identificata zona Pietei
Izvoare ca fiind unul dintre punctele cu mari conflicte de trafic (datorita multitudinii de artere care se
intersecteaza, a valorilor de trafic ridicate, a organizarii defectuase a intersectiilor), dar si o zona
urbana cu un nivel foarte scazut al calitatii spatiului urban, datorita activitatilor comerciale derulate
in spatiul pietei agroalimentare.

Avand in vedere necesitatea amenajarii integrate a spatiului Pietei, se propune un proiect
investitional care va tine cont de urmatoarele coordonate:

- Asigurarea spatiului de desfacere si comercializare a produselorin cadrul pietei agroalimentare,
dar in conditii de calitate si sanitate a spatiului, astlfel incat se propune realizarea unui spatiu
comercial de nivelul si facilitatile oferite de un super-market;

- Asigurarea cailor de acces, a infrastructurii, prin reorganizarea intersectiilor care ajung in zona
Pietei;
- Asigurarea spatiului de parcare, atat pentru vizitatorii centrului commercial agroalimentar, dar

si pentru cei care vin in zona ceintrala istorica (propusa a fi pietonizata), dar si pentru facilitati
de tip "park&ride" in cadrul Terminalului Intermodal.

- Asigurarea facilitatilor de imbarcare/debarcare calatori si stationare a autobuzelor,
microbuzelor si autocarelor intero-judetene, judetene si locale, cu asigurarea infrastructurii de
transbordare, asteptare, imbarcare/debarcare calatori.

Obiectivele proiectului:
- Imbunatatirea eficientei sistemului de transport public local,

- Imbunatatirea mobilitatii generale in reteaua municipala, prin eliminarea punctelor cu blocaje
de circulatie;
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- Cresterea calitatii mediului urban, adiacent zonei centrale istorice, prin reconfigurarea spatiilor
comerciale existente;

- Promovarea mobilitatii urbane multimodale durabile si a masurilor relevante pentru
ameliorarea traficului din zona;

- Ameliorarea cotei modale auto si comutarea catre mijloace de deplasare alternative;

- Descurajarea deplasarilorin interiorul municipiului utilizand autovehiculul privat, pentru cei care
vin din zonele externe estice municipiului;

Imbun&titirea atractivitatji sistemului de transport public:

- Cresterea acesibilitatii punctelor de interes adiacente zonei deservite, in special a zonei centrale
istorice (cu caracter pietonal);

- Descurajajarea stationarii autovehiculelor in locuri nepermise (pe trotuar / pe prima banda de
circulatie )

- Reducerea congestiei traficului pe arterele adiacente de circulatie prin relocarea parcajelor
neregulamentare sau amenajate necorespunzator;

- Reducerea impactului negativ, datorat traficului auto, asupra locuitorilor si mediului (accidente,
gaze cu efect de serd, zgomot)

Reorganizarea functiunilor in cadrul Terminalului Izvoare este prezentata schematic in figura

urmatoare:

varietatea transportului in comun rM)D INTERMODAL 1ZVOARE

©o0
©A

monito‘irare in
atransportului

‘bike sharing’

‘smart parking’

In zona Piata lzvoare sunt necesare demersuri care si permitd eliminarea traficului de tranzit din zona
si reconfigurarea spatiului disponibil in favoarea pietonilor si utilizatorilor mijloacelor de transport
urban si alternativ in spiritul mobilitatii durabile;

Piata Izvoare are potentialul de a se transforma intr-un punct multimodal durabil al orasului, unde se
intélnesc trei tipuri de transport: transport public municipal, transport public metropolitan si
transport auto general);

Parcarile amenajate in prezent la nivelul strazilor, in pietele istorice sau in zone cu caracter turistic,
reduc capacitatea de circulatie a acestora si incurajeazd stationarea autovehiculelor in locuri
nepermise, creand probleme in trafic (auto si pietonal), dar si o ambiantd dezagreabild si
neconfortabild, cu efecte de devalorizare a calitatii peisajului urban istoric si a punctelor de interes
turistice din zona. Totodata acestea utilizeaza o mare parte din suprafetele urbane ce ar putea fi
destinate exclusiv pietonilor. In contextul dezvoltarii durabile a mobilitatii din Municipiul Baia Mare,
implementarea unor noduri intermodale prevazute cu locuri de parcare, acces la sistemul de
transport public si situate in proximitatea punctelor de interes, vor conduce la cresterea atractivitatii
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sistemului de transport public, la reducerea congestiei traficului pe arterele adiacente de circulatie
precum si laimbunatatirea imaginii orasului si cresterea acesibilitatii punctelor de interes adiacente
zonei deservite.

Principalele activitati ale proiectului:

- Transformarea Pietei actuale iintr-un centru comercial modern, cu facilitati si functiuni specifice
desfasurarii activitatii comerciantilor, oferirea de infrastructura de calitate pentru derularea
actelor de comert derulate in amplasament;

- Reoganizarea tuturor arterelor care iintra in zona Pietei, pentru evitarea conflictelor dintre
fluxurile de trafic si simplificarea intersectarii arterelor;

- Realizarea terminalului intermodal

- Realizarea unui sistem de informare-calatori, afisaj ceintralizat si pe fiecare peron;
- Amenajarea unei parcari, de tip park&ride, inclusiv parcari pentru biciclete.

- Amenajarea si dotarea spatiilor pietonale cu mobilier urban specific

- Amenajarea peisagistica a intregii zone, inclusiv plantari de arbori si arbusti.
Conditionalitati pentru implementare

- Obtinerea terenul necesar realizarii constructiei, inclusiv eventuale exproprieri;

- Asigurarea fondurilor necesare;

- Implementarea unei politici de gestionare a parcarilor.

- Reorganizarea traseelor de transport public local si inter-judetean sijudetean.

Valoarea estimata investitie: 15,00 Mil. euro, fara TVA

M6 - Punct de transfer/centre intermodale de tip park&ride

Pentru realizarea cat mai facila a transferului intre transportul metropolitan, cel public local,
transportul cu automobilul personal si cel velo, sunt propuse cinci puncte de transfer in cele mai
importante penetratii rutiere, si anume:

1. intrarea dinspre Cluj Napoca (Bd. Bucuresti);

2. Bd. Independentei - intrare dinspre Satu Mare;

3. intrare Mihai Eminescu (Piata Obor), dinspre Targu Lapus;
4. intrare V. Lucaciu (Zona Urbis), dinspre Baia Sprie;

5. Bd. Unirii, intrare dinspre Satu Nou de Jos;

Punctele de transfer vor avea facilitati de tip park&ride, statii de tip bike sharing, statii de incarcare
electrica, facilitati informare calatori, dotari comerciale aferente.

M7 - Amenajarea de park&ride - uri in zonele periferice ale municipiului

Construirea de sisteme de tip park&ride in zonele periferice ale municipiului, care au ca scop,
incurajarea utilizarii transportului public local sau a celui nemotorizat pentru deplasarile in cadrul
municipiului, si degrevarea zonelor contruite de masini parcate. Arealele in cauza vor si reorganizate
pentru o bund accesibilitate, in proximitatea acestora fiind integrate statii de transport public,
amenajate spatii acoperite, mobilier urban modern cu functiuni smart-city si statii self-service pentru
inchiriere biciclete.
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9.8 Aspecte institutionale

Pentru elaborarea Strategiei din cadrul Planului de Mobilitate Urbana a Municipiului Baia Mare au
fost efectuate analize succesive cu privire la

o Definirea obiectivelor strategice;

o Analiza problemelor existente aferente sistemului de transport;
o Definirea obiectivelor operationale;

o ldentificarea interventiilor;

o Testarea g prioritizarea interventjilor.

Aceasta abordare asigura si faptul ca interventiile se adreseaza unor probleme reale, legate de
transport si mobilitatea persoanelor si a marfurilor precum g de calitatea spatjului urban. Utilizarea
Modelului de Transport genereaza o baza cantitativa pentru definirea problemelor, a obiectivelor g
ainterventiilor.

Analiza conditiilor existente g viitoare au evidentjat o serie de deficiente in ceea ce priveste regimul
de intretinere si reparatii a infrastructurii de transport, dar g privind facilitatile aflate la dispozitia
traficului nemotorizat (pietoni si biciclisti). De asemenea, exista deficiente legate de potentialul de
utilizare a transportului public, de gradul de sigurantd a circulatiei, iar strategia de dezvoltare a
transportului urban prevede masuri de reducere a numarului de accidente.

Strategia generald include trei directii de actiune:
- Dezvoltarea serviciilor gi facilitatilor aferente mobilitatii pietonale si velo, cu scopul atingerii
obiectivelor de sustenabilitate la nivelul mobilitatii urbane;

......

- Investitii In cresterea calitatii si/sau starii tehnice a infrastructurii rutiere, care oferd cea el
bun& valoarea a banilor g care indeplinesc obiectivele operationale.
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10. MONITORIZAREA IMPLEMENTARII PLANULUI
DE MOBILITATE URBANA

10.1 Stabilire proceduri de evaluare a implementarii P.M.U.D.

Monitorizarea si evaluarea se refera la modul in care rezultatele implementarii PUMD sunt analizate
si folosite pentru atingerea obiectivelor pe termen scurt, mediu si lung, respectiv a viziunii propuse
de Municipiul Baia Mare.

Monitorizarea si evaluarea trebuie sa fie introduse Tn plan cd instrumente de gestionare esentiale
pentru a urmari procesul de planificare si a evalua punerea in aplicare, dar intr-un mod in care sa se
poatd invata din experienta de planificare, sa se inteleaga ceea ce functioneaza bine si mai putin bine,
pentru a construi un plan de lucru imbunatatitin viitor. Un mecanism de monitorizare si evaluare ajuta
la identificarea si anticiparea dificultatilor in pregatirea si implementarea Planului de mobilitate
urbana durabild si, dacad este necesar, la reorganizarea masurilor pentru a atinge tintele mai eficient
si in limitele bugetului disponibil. Raportarea trebuie sa asigure prezentarea rezultatelor evaluarii
spre dezbatere publica, permitand astfel tuturor actorilor sa iain considerare si efectueze corecturile
necesare (de exemplu, in cazul in care sunt atinse tintele sau daca masurile par afiin conflict unele cu
altele).

Mecanismele de monitorizare si evaluare trebuie definite si puse Tn aplicare cat mai devreme.
Evaluarea PMUD va fi realizata prin evaluarea anuala a indeplinirii indicatorilor prezentati in Tabelul
10.1 . Acest tabel prezinta valorile prognozate pentru cativa ani de prognoza din orizontul PMUD
(considerati "ani majori de evaluare"), presupunand implementarea interventiilor prezentate in
Planul de Actiune descrisin capitolul anterior.

Administratia locald stabileste prin implementarea PMUD noi functionalitdti pe care sa le
indeplineasca strazile si spatiul urban in ansamblu, avand in vedere nevoile multiple generate de o
societate aflata in proces de modernizare si de sofisticare a modurilor de deplasare cotidiana.

Masurarea succesului fiecarui proiect stradal necesita o abordare multidisciplinara si multiscalara si
implementrea unei metodologii personalizate astfel incat numeroasele beneficii ale strazilor si
spatiilor publice reproiectele sa poata fi cuantificate. In practica recenta, strazile au au fost evaluate
doar pe baza miscarii vehiculelor (capacitate de circulatie, asigurarea profilelor in conformitate cu
normativele de proiectare) si siguranta soferilor, dar adevarata capacitate de mobilitate a unei artere
poate fi evaluata corect doar atunci cand sunt luate in considerare elementele de siguranta si
mobilitate ale tuturor categoriilor de utilizatori ai spatiului public respectiv.

Dincolo de mobilitate, orasele trebuie sa evalueze rezultatele proiectelor de infrastructura stradala
implementate pentru a intelege daca si in ce procent investitiile realizate sprijind obiectivele si
politicile mai mari ale comunitatii, precum sanatatea si siguranta, calitatea vietii, mediu,
sustenabilitate economica si echitate.

Monitorizarea implementarii PMUD este una dintre cele patru componente majore in procesul de
elaborare a unui PLAN, in conformitate cu metodologia de realizare a acestor documente strategice,
asa cum afost prezentat in Capitolul 1 al prezentului document.

Este esentiala pentru succesul comunitatii locale baimarene dezvoltarea capacitatii administrative de
planificare pe termen lung, de planificare multianuala si de instituire a unor mecanisme de
monitorizare si control la nivelul administratiei locale. PMUD reprezinta un intrument in acest sens,
evaluand si prioritizand actiuni si interventii menite sa atinga obiectivele de dezvoltare durabila in
domeniul mobilitatii urbane.
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Monitorizarea implementarii PMUD, prin implementarea proiectelor selectate in Scenariul Optim, se
va realiza atat la nivel strategic, cat sila nivel operational.

La nivel strategic:

Alocarea bugetara multianuala este mecanismul prin care se pot aloca resursele financiare
indeplinirii obiectivelor investitionale asumate prin Planurile de actiune ale documentelor de
planificare strategica (SIDU, PMUD, PAEDC, etc.). Realizarea bugetului (anual si multianual)
este indeplinita de reprezentantii administratiei locale, supusa etapelor de informare si
consultare publica si aprobate de Consiliul Local, existand astfel suficiente mecanisme de
control pentru asigurarea implementarii Planului de actiune.

Verificarea interna a respectarii cerintelor de exigenta in proiectare prin avizarea
documentatiilor premergatoare lansarii etapelor de proiectare, prin reprezentantii directiilor
de specialitate;

Rapoarte de activitate ale comisiilor de specialitate — Comisia de Mobilitate, Comisia de
Smart-City si Digitalizare, comisii formate in ura implementarii PMUD.

La nivel operational, monitorizarea efectelor implementarii proiectelor PMUD (aferente indicatorilor
de durabilitate) se poate realiza prin metode precum

Numaratoarea activa a utilizatorilor infrastructurii velo:

Monitorizarea video sau a datelor pe baza sistemelor ITS: prin functionalitatile sistemelor
de monitorizare video a traficului (existent) sau de management inteligent al traficului, se
inregistreaza date statistice foarte relevante privind mobilitatea cotidiana cu mijloacele
motorizate de transport, se pot realiza anchete de tip Origine-Destinatie si pot fi dezagregate
date pe anumite criterii de evaluare (ore de varf, categorii de vehiculg, etc.);

Evaluarea datelor din sistemul bike-sharing: sistemele de mobilitate partajata au functiuni
privind agregarea datelor de mobilitate a utilizatorilor sai. Avand in vedere ca sistemul este
public, accesul la date si analize se poate realiza fara probleme. Aceste informatii pot fi
extrem de folositoare pentru intelegerea rapoartelor origine-destinatie ai utilizatorilor
sistemului, a numarului de calatorii efectuate cu bicicleta, aducand o lumina mult mai clara
asupra cotei modale velo la nivel municipal. In acelasi timp, prin analiza dinamicii utilizarii
unei anumite statii se poate evalua impactul realizarii si darii in operare a unui element de
infrastructura velo nou, prin compararea nivelului anterior de utilizare a bicicletelor cu nivelul
post-implementare. In acelasi timp, se poate solicita, in baza unui parteneriat, operatorilor
de mobilitate partajata existenti in Baia Mare, datele referitoare la volumul deplasarilor
realizate prin serviciile acestora.

Prin urmare, PMUD se finalizeaza cu o listd de proiecte prioritare, care formeaza Strategia de
Dezvoltare a transportului urban.

Monitorizarea si evaluarea PMUD se vor axa pe evaluarea modalitatii in care implementarea
proiectelor din PMUD respecta:

o Indicatorii de sustenabilitate asociati dezvoltarii urbane sustenabile;

o Indicatorii de impact determinati pentru fiecare proiect individual.
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10.2 Stabilire actori responsabili cu monitorizarea

Principalii actori responsabili cu monitorizarea implementarii PMUD Baia Mare sunt:
e UAT Municipiul Baia Mare, prin directiile de specialitate;

e Consiliul Judetean Maramures, prin directiile de specialitate, institutia Arhitectului Sef -
pentru proiectele propuse la nivel metropolitan ;

e Politia Municipiului Baia Mare;
e Alte entitati relevante (cum ar fi organizatii non-guvernamentale).
e URBIS SA - pentru componenta transportului public

e ADI Zona Metropolitana Baia Mare.

in completarea monitorizarii indicatorilor mentionati anterior la finalul anului 2027 (sfarsitul ciclului
financiar multianual al UE) se va face o evaluare totala a mobilitatii urbane la nivelul municipalitatii
Baia Mare. Aceasta evaluare va include si un sondaj in randul locuitorilor pentru a identifica gradul de
multumire legat de schimbarile aduse de proiectele din PMUD, impreuna cu viitoare nevoi sau
prioritati in domeniul mobilitatii urbane.

Comisia de Monitorizare PMUD

Se propune ca monitorizarea PMUD sa fie realizata in cadrul Comisiei de Mobilitate si Urbanism.
Aceasta Comisie trebuie constuita, la nivelul comunitatii locale pentru derularea de activitati de
coordonare si planificare in domeniul mobiltatii urbane durabile, astfel incat poate prelua fara
dificultati birocratice responsabilitatile privind monitorizarea si urmarirea modului de implementare
a masurilor si actiunilor propuse in PMUD.

Pentru asigurarea implementarii componentelor digitale, a functiunilor de tip smart-city, in cadrul
proiectelor investitionale propuse prin PMUD si implementante in cadrul proiectelor individuale, se
propune ca monitorizarea acestor aspecte sa se deruleze in cadrul Comisiei pentru Smart-City si
Digitalizare. Este necesara infiintarea comisiei in vederea bunei gestionari a dotérilor si functiunilor
de tip smart-city propuse.

Implementarea efectivda a PMUD se va realiza prin punerea in operda a proiectelor investitionale
propuse in Scenariul Optim PMUD. Prioritizarea proiectelor eligibile pentru finantare nerambursabila
se va realiza pe baza procedurilor stabilite in conformitate cu prevederile emise de AM ADR Nord-
Vest.

Pentru proiectele neincluse in programe de finantare europeanda nerambursabild, se recomanda
prioritizarea interventiilor pe baza punctajelor obtinute in AMC/ACB. in cazul in care existd proiecte
de tip orizontal (proiecte generale multianuale), se recomanda o analiza cost-beneficiu pentru
stabilirea prioritatilor de interventie (ex: pentru alegerea strazilor de importanta locala necesare a fi
modernizate).

Avand in vedere cd pentru proiectele de investitie selectate pentru realizare este necesara in primul
rand elaborarea unor documentatii tehnice in conformitate cu prevederile HG907/2016, se
recomanda urmatoarele:

e Temele de proiectare care vor sta la baza caietelor de sarcini vor fi corelate in ceea ce
priveste obiectivele de investitie, tipurile de interventie, profilele transversale tip cu cele
propuse in fisele de proiect PMUD, atata timp cat acestea au parcurs etapa de consultare
publica, avizare de Mediu si au fost aprobate de Consiliul Local.

e Cerintele privind echipa de experti proiectanti implicati in elaborarea documentatiilor de
achizitie a serviciilor de proiectare vor viza solicitarea unei echipe multidiscilplinare, care
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sa imbine expertiza din domeniul ingineriei rutiere, cu expertiza in domeniul urbanismului,
arhitecturii urbane, urbanism-peisagism, horticultura, inginerie instalatii si retele, inginerie
iluminat public, managementul apelor, etc., asigurand astfel expertiza si calitatea
proiectelor tehnice, fara de care implementarea PMUD nu se va putea realiza la nivelul de
exigenta planificat.

Pentru asigurarea acestor coreldrii conceptelor de proiect - tema de proiectare - exigente in
proiectare, va fi responsabild Directia Tehnicd; in fapt, orice document de planificare a proiectarii
obiectelor de investitie cuprinse in PMUD, vor necesita avizarea prealabila din partea Directorului
Directiei Tehnice.

Pentru componenta urbanism - elaborarea si avizarea PUZ-urilor va necesita in prealabil corelari cu
propunerile PMUD privind capacitatile de circulatie, conceptele de dezvoltare urbana cuprinse in
capitolele relevante pentru calitatea mediului urban, prescriptiile privind permisiunile, precum si
prioritizarea zonelor de expansiune urbana.

Este necesara planificarea la nivelul administratiei locale a planurilor pentru extinderea retelelor de
utilitdti, care nu se pot desfasura concomitent in toate zonele de expansiune; este necesard astfel
stabilirea unor prioritati si implicit emiterea autorizatiilor de construire doar in zonele unde sunt
rezolvate anterior racordurile la utilitati, infrastructura de acces (rutier, infrastructura alternativa) si
servicii de transport public.

Pentru buna implementare a proiectelor de investitie propuse in PMUD, Directia Patrimoniu este
responsabild de rezolvarea problemelor ce tin de stabilirea proprietatii asupra terenurilor, efectuarea
demersurilor privind exproprierile sau realizarea schimburilor de teren/preluarea in administrare a
terenurilor/imobilelor necesare realizarii investitiilor de la alte entitati publice proprietare (ex:
terenuri ale MAI sau MAPN care pot fi utilizate pentru crearea de infrastructuri de acces). Va fi necesar
ca pentru proiectele selectate in cadrul Scenariului Optim sau altor proiecte cu punctaje superioare in
Analiza multicriteriala care ar putea fi finatate din surse europene nerambursabile, Directia
Patrimoniu sa demareze deja demersurile pentru asigurarea drepturilor de proprietate/administrare
asupra imobilelor aflate pe traseul proiectelor propuse in PMUD. Evolutia rezolvarii tuturor
neclaritatilor privind drepturile de proprietate/administrare se va monitoriza de catre Directia
Tehnica din Primarie, precum si de reprezentantii Comisiei de Mobilitate si Urbanism.

Actualizarea si recalibrarea Modelului de Transport

Este importanta mentinerea si actualizarea modelului pentru a putea fi recalibratin fiecare an major
de evaluare (2027 si 2032). Pentru actualizarea modelului, echipa responsabilda cu Tntretinerea
modelului trebuie sa colecteze sau sa obtina permanent urmatoarele informatii actualizate:

1 Noile aranjamente privind circulatia (drumuri noi, deniveldari de intersectii, modificare
numar de benzi pe drumuri existente, introducere semaforizari etc.)

1 Date privind utilizarea terenurilor, in scopul includerii in model al noilor generatori de trafic
(de exemplu un centru comercial nou, un cartier de locuinte nou etc.)

1 Trasee transport public, tarife si servicii

1 Numar calatoriimbarcati pe fiecare linie transport public

1 Numaratori de trafic
Pentru o perioada de tranzitie, serviciul de monitorizare a implementarii PMUD poate fi externalizat
pe baza de procedura competitiva, astfel incat sa se asigure fazele initiale de implementare, péna la
posibilitatea realizarii unui compartiment/serviciu care sa detina capacitatea de a realiza aceasa

activitate. Aceasta activitate poate fi externalizata impreuna cu partea de actualizare a modelului de
transport.
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